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REVENIRE PUTERNIC~
ÎN MARTIE

Indexul European de
Expediţie, realizat de Danske
Bank, arată o revenire de-a
dreptul spectaculoasă în luna
martie, comparativ cu
prognozele. Indexul pentru
martie a atins un nivel de 75,
bătând, astfel, recordul de 73
din octombrie trecut.
Statisticile Băncii Daneze au
început cu luna ianuarie 2009.
Iar situaţia preconizată arată
un indice de 77, în creştere
faţă de 72, înregistrat în
februarie. Motorul acestei
creşteri a fost domeniul
expediţiilor rutiere de marfă,
care a crescut de la 49 în
februarie, la 82 în martie. 
Reamintim că studiul, la care
participă mari operatori
europeni din domeniul
expediţiei de mărfuri, se
canalizează pe două întrebări
principale. Prima dintre ele se
referă la volumele de mărfuri
operate în mod curent,
comparativ cu ultimele două
luni, cu ajustările necesare
sezoniere (mai reduse, la
acelaşi nivel, mai mari). Cea
de-a doua întrebare vizează
aşteptările în privinţa
volumelor operate în
următoarele două luni, şi în
acest caz, cu ajustările
sezoniere necesare (mai
puţin, la fel, mai mult).

Răspunsurile au fost traduse
de specialiştii danezi într-un
indice a cărui valoare variază
între 0 şi 100, cu valorile
peste 50 indicând o 
creştere marcată de
companiile participante.

DEXION ESTE
MEMBRU FEM

Firmei Dexion Hi-Lo Storage
Solutions S.R.L. i-a fost
acordat statut de membru
FEM printr-o hotărâre
unanimă a Adunării Generale
FEM în cadrul întrunirii din 3
martie 2010 de la Bruxelles.
FEM (Federaţia Europeană de
Manipulare a Materialelor –
Federation Europeenne de
Manutention) reprezintă
producătorii europeni pentru
echipamente de manipulare a
materialelor, ridicare şi
depozitare, încă de la
fondarea sa, în 1953. FEM
este o asociaţie comercială
non-profit, cu sediul în
Bruxelles. 
„Intrarea în federaţia FEM,
care reprezintă cele mai
importante companii
europene din lumea
manipulării materialelor, este
un pas important pentru
Dexion Hi-Lo şi marchează
începutul unei noi etape
pentru compania noastră“,
spune Rareş Bălan, Marketing
Manager la Dexion Hi-Lo.

„Acum, reprezentăm nu doar
brandul Dexion şi tradiţia
calităţii Constructor Group, ci
avem şi rolul de membri ai
celei mai cunoscute federaţii
de manipulare a materialelor
din Europa“.

FUSO CANTER HIBRID
ÎN LONDRA

Testul de flotă pentru Fuso
Canter Eco Hybrid, care se
desfăşoară în zona Londrei
începând cu luna august 2008,
a ajuns la jumătate. Cele zece
camionete Canter uşoare
implicate în proiect, echipate
cu sisteme de propulsie
hibridă, au adunat aproape
265.000 km. Vehiculele sunt
folosite în activitatea de zi cu
zi şi parcurg între 400 şi 2.800
km pe lună. Testul, cu o
durată de trei ani, face parte
din programul Daimler Trucks
„Shaping Future
Transportation“, prin care se
doreşte transpunerea în
realitate a transportului cu
nivel de emisii zero. Conform
declaraţiilor utilizatorilor,
după 18 luni de testare,
tehnologia hibridă a
demonstrat că este de
încredere şi stabilă. Având la
bază un sistem cu baterii 
litiu-ion, Fuso Canter Eco
Hybrid folose[te cu
aproximativ 10-15% mai puţin
combustibil decât un vehicul
convenţional, cele zece
vehicule economisind în total
aproximativ 5.000 l de
combustibil de când au intrat
în operare. 

MAGNUM 
EDI}IE LIMITAT~

Cu operaţiunea sa „Route 66“
din primăvara anului trecut,

Renault Trucks a combinat
două legende: nava sa amiral,
Magnum, şi celebra şosea
americană nr. 66, care
traversează Statele Unite de
la Chicago la Los Angeles. În
toamna aceluiaşi an, la Le
Mans, la cursa de 24 h,
Magnum a îmbrăcat culorile
proiectului Route 66 şi s-a
bucurat de o popularitate
aparte. De aceea, în această
primăvară, Renault lansează o
serie limitată Magnum Route
66, cu decoraţii exterioare
speciale (în gri metalizat),
tapiţerie exclusivă (gri
antracit) şi un nivel de
echipare superior, care
include cutia de viteze
Optidriver+, radio cu CD, MP3
player şi Bluetooth, frigider,
scaun pasager pivotant etc.
Motorul este un DXi 13,
disponibil în trei variante de
putere: 440, 480 şi 520 CP.

Seria va cuprinde numai 
150 exemplare iar distribuţia
va fi exclusiv pentru 
piaţa franceză. 

VE{TI BUNE: SCANIA
CRE{TE PRODUC}IA

Constructorul suedez 
de vehicule comerciale
Scania a decis să crească
producţia şi să facă o
excepţie de la acordul actual
de muncă de patru zile pe
săptămână pentru prima
jumătate a anului, pentru
angajaţii unora dintre
atelierele din Suedia.
Conform acestui acord, 
numai angajaţii de la
administrativ trebuiau 
să reia activitatea de 5 zile 
pe săptămână în aprilie.
Măsura se datorează în
special cererii înalte de pe
piaţa braziliană, dar şi
creşterii cererii din Europa.
Prin organizarea eficientă a
producţiei globale, Scania
creşte producţia în Europa şi
pentru a aproviziona
producţia din Brazilia cu
componente. Măsura se
aplică în special în luna
aprilie, unele dintre 
facilităţile de producţie
europene continuând 
să aibă, totuşi, zi liberă
vinerea. Acest lucru este
aplicabil, de exemplu, liniilor
de asamblare finală din
Södertälje şi liniei de cabine
de la Oskarshamn. 
Dar conducerea Scania 
nu exclude o posibilă 
reluare a producţiei 
pe 5 zile, dacă trendul 
pozitiv al pieţei va 
continua. (Raluca MIH~ILESCU)

Renault Trucks şi DHL au
semnat, în martie, un
contract de parteneriat
preferenţial pentru Benelux,
pentru trei ani, cu
posibilitatea prelungirii
pentru încă un an. Contractul
prevede livrarea a 80 de
vehicule, printre care se
numără modele Midlum
rigide, de 12 şi 18 t, şi

capete tractor Premium
Distribution. Toate
vehiculele vor fi echipate cu
o cutie de viteze robotizată
Optitronic. 
Înţelegerea include, de
asemenea, un contract de
reparaţii şi întreţinere, prin
care Renault va acoperi
toate aspectele legate de
vehicule, pentru a-i permite
lui DHL să se concentreze
asupra activităţii proprii. La
aceasta, contribuie şi
reţeaua Renault Trucks din
Benelux, în 2009 aceasta
fiind extinsă cu centre în
Veghel, Lichtenvoorde,
Groningen, Hoogeveen,
Rotterdam, Olen, Anvers 
şi Charleroi. 

NOU PRE{EDINTE PENTRU DAF

PACCAR Inc, compania-
mamă a DAF Trucks NV, a
anunţat recent numirea lui
Harrie Schippers în poziţia de
preşedinte al DAF, începând
cu data de 1 aprilie 2010.
Schippers, succesorul lui Aad
Goudriaan, care a decis să îşi
continue cariera în afara
companiei, este la DAF din
anul 1986, unde a ocupat de-a
lungul timpului funcţii
financiare în cadrul
departamentelor de
operaţiuni, marketing şi
vânzări, economic şi de
control. Cea mai recentă
poziţie ocupată a fost de

director financiar. Harrie 
are o diplomă de master în
economie la Universitatea
Tilburg şi a urmat un program
de specializare la
Universitatea Stanford, 
în 2007. 

DHL BENELUX PREFER~ RENAULT TRUCKS
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Avanpremier` la

ROVINIETA
ELECTRONIC~
Normele metodologice
privind aplicarea
tarifului de utilizare a
re]elei de drumuri
na]ionale din România
au fost discutate în
Comisia de Dialog Social
a Ministerului
Transporturilor [i
Infrastructurii.

P roiectul de act norma-
tiv stabileşte înfiinţarea
sistemului informatic
de emitere, gestiune,
moni torizare şi control

al ro vinietei (SIEGMCR), care va fi
deţinut de Compania Naţională
de Autostrăzi şi Drumuri Naţionale
din România şi prin intermediul
căruia se va realiza achitarea ta ri -
fului de utilizare, eliberarea rovinie -
tei şi controlul acesteia. Siste mul
va permite achitarea tarifului de uti-
lizare şi eliberarea rovinietei atât
prin intermediul terminalelor puse
la dispoziţia distribuitorilor, cât şi
prin intermediul unui portal secu -
rizat web, dedicat.

Pentru vehiculele comerciale
de peste 3,5 tone, rovinieta se va
achita în avans pentru perioade de
valabilitate de: o zi, 7 zile, 30 zile,
90 zile sau 12 luni, în timp ce pen-
tru autoturisme perioada minimă
pentru care se poate cumpăra
rovinieta este de 7 zile. La soli -
citarea utilizatorului, achitarea ta -
rifului de utilizare se poate realiza
cu cel mult 30 de zile înainte de
data de început a valabilităţii.

Nu mai scap` 
nimeni de camerele
fixe sau mobile

Pentru un control strict, vor fi
amplasate pe reţeaua de drumuri
naţionale terminale sau dispozi-
tive de interogare a bazei de date a
SIEGMCR, fixe sau mobile, care vor
identifica numărul de înmatriculare
al vehiculului, oferind informaţii cu
privire la achitarea tarifului de uti-
lizare a infrastructurii. Dacă se con-
stată lipsa rovinietei valabile (în
baza datelor privind utilizatorul ve-
hiculului furnizate de către Direcţia
Regim Permise de Conducere şi În-
matriculare a Vehiculelor), inspec-
torii ARR vor aplica automat sancţi-
unea şi vor încheia procesul-verbal
de contravenţie. De menţionat că
documentul se poate încheia şi în
lipsa contravenientului.

În cazul utilizatorilor străini, apli-
carea sancţiunii se efectuează după
identificarea conducătorului auto.
Odată cu aplicarea sancţiunii con-
travenţionale, se va menţiona con-
travaloarea tarifului de despăgubire
calculat în funcţie de tipul vehicu -
lului, în euro şi în lei şi modul de
achitare a acestuia.

Conform normelor citate, la apli-
carea amenzii contravenţionale, uti-
lizatorilor care folosesc reţeaua de
drumuri naţionale fără a avea rovini-
etă li se reţine certificatul de înma-
triculare al vehiculului până la
prezentarea dovezii de achitare a
tarifului de despăgubire.

Meda BORCESCU
meda.borcescu@ziuacargo.ro

La achitarea tarifului de
utilizare la punctele de lucru
ale distribuitorilor, aceştia vor
elibera utilizatorului:
a) documentul fiscal care
atestă plata sumelor
încasate;
b) pentru fiecare vehicul în
parte un document care
conţine următoarele
informaţii şi care dovedeşte
corespondenţa acestora cu
cele înregistrate în baza de
date a SIEGMR:
- datele de identificare ale
punctului de lucru la care a
fost achitat tariful;
- data şi ora la care a fost
încasat tariful de utilizare;
- seria unică a documentului;
- numărul de înmatriculare al
vehiculului;
- numărul de identificare al
vehiculului, în cazul achitării
tarifului pentru perioada de
utilizare de 12 luni;
- tipul vehiculului, conform
clasificării prevăzute în anexa
nr. 1 la Ordonanţa
Guvernului nr. 15/2002;
- anul, luna, ziua şi ora de la
care este valabilă rovinieta;
- anul, luna, ziua expirării
valabilităţii rovinietei,
conform perioadei de
valabilitate solicitate de
utilizator;
- nivelul tarifului în euro;
- nivelul tarifului în lei;
- cursul de schimb euro - leu;
Documentul va fi eliberat prin
intermediul SIEGMCR, în
două exemplare identice, şi
va fi înregistrat automat în
baza de date a acestuia.
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Există planuri pentru achiziţia
de vehicule comerciale 
în cursul acestui an pentru 
un procent semnificativ al celor
103 respondenţi la întrebarea
lunii martie (la data \nchiderii
edi]iei). 31% (32 de răspunsuri)
este proporţia celor care au 
planuri de cumpărare în 2010,
în timp ce 18% (adică 
19 respondenţi) au planuri 
pentru anul viitor, iar 13% (13)
peste 2 ani. Cel mai mare 
procent, de 38% (39 de 
răspunsuri) este trecut, însă, 
în dreptul celor care vizează
achiziţii peste o perioadă 
mai mare de 2 ani.

Despre asocia]ii
profesionale

1. Am încredere în asociaţia profesională care mă reprezintă.
2. Sunt dezamăgit de prestaţia asociaţiei în care sunt membru.
3. Intenţionez să mă înscriu într-o asociaţie profesională.
4. Nu sunt membru într-o asociaţie şi nici nu intenţionez să devin.

Ave]i încredere
în asocia]iile
profesionale care 
v` reprezint`?

Ne puteţi transmite 
opiniile dumneavoastră di-

rect pe site-ul
www.ziuacargo.ro sau la

adresa de e-mail 
redactie@ziuacargo.ro. 

Tot acolo ne puteţi propune
teme care să facă obiectul
unor sondaje în numerele 

următoare ale revistei.

103 r`spunsuri pentru 

ACHIZI}IA DE MA{INI

SSppuunnee--]]ii  pp`̀rreerreeaa!!

Când vă mai cumpăraţi vehicule comerciale 
(de transport marfă sau persoane)?

Anul acesta
32 de răspunsuri

Anul viitor
19 răspunsuri
Anul viitor
19 răspunsuri

Peste 2 ani
13 răspunsuri

Mai mult de 2 ani
39 răspunsuri

3311%% 3388%%

1188%% 1133%%
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Ziua Cargo: Cum a apărut
COTAR?

Vasile Ştefănescu: Am înfiin -
ţat confederaţia cu un an de zile în
urmă şi are rolul unui scut care să
protejeze transportatorii, taxime -
triştii, şcolile de şoferi, institutele
de formare profesională, service-
urile faţă de ilegalităţile şi faptele
de corupţie ale autorităţilor. CO-
TAR înglobează atât de multe ac-
tivităţi pentru că acestea se leagă
între ele, iar criza, care durează de
aproape doi ani, a jucat un rol im-
portant în crearea confederaţiei.
Acestea sunt momentele în care
asociaţiile se u nesc pentru a
schim ba ceva. Autorităţile ne-au
unit în special, pentru că nu respec-

tă legea, iar noi am înţeles că sun-
tem mai puternici având o singură
voce. În curând, vom avea filiale CO-
TAR, cu perso nalitate juridică, în
toată ţara. Vor e xista preşedinţi la
nivelul fiecărui judeţ şi preşedinţi
pentru eurore giuni (dorim să fim
pregătiţi pentru viitorul mod de or-
ganizare admi nistrativă a ţării).
Avem deja 39 de filiale. La noi con-
ducerea este co lec tivă, un preşe -
dinte şi mai mulţi vicepreşedinţi,
care să acopere toate activităţile pe
care le reprezentăm. Funcţia de
preşedinte revine în fiecare an unei
alte persoane. As tăzi, membrii CO-
TAR nu plătesc cotizaţii, filialele
susţinându-se singure.

Unul dintre punctele sta-
bilite în protocolul semnat
cu primul ministru a fost
legat de îmbunătăţirea le -
gislaţiei privind combaterea
„pirateriei“. Care sunt
urmările acestui demers?

Pentru a putea merge mai de-
parte, trebuie ca toată lumea să res-
pecte legea. Ordonanţa la care
am lucrat va face ordine atât în ac-
tivitatea şcolilor de şoferi, cât şi în
taximetrie şi transport persoane.
Prin acest act normativ, poliţia va
putea ridica plăcuţele de înmatri -
culare pentru orice autovehicul
depistat fără documente în regulă
(autoturisme şi autovehicule co -

De[i a ap`rut
recent, COTAR
(Confedera]ia
Operatorilor [i
Transportatorilor
Autoriza]i 
din România) 
a reu[it s` 
se fac` remarcat`
în ultima vreme
printr-o prezen]`
foarte activ` la
nivelul
negocierilor cu
autorit`]ile.
Semnarea unui
protocol cu primul
ministru Emil Boc
reprezint`, 
f`r` îndoial`,
evenimentul 
cel mai mediatizat
privind activitatea
confedera]iei.
Vasile
{tef`nescu,
pre[edintele
COTAR, ne-a vorbit
despre inten]iile 
de viitor 
ale organiza]iei.

13aprilie 2010 ........................................................................................................................

mer   ciale). Am dorit să acordăm
competenţe sporite poliţiei, deoa -
rece am constatat foarte multă
subiectivitate în controalele rea -
lizate în ţară de către inspectorii
ARR. Efectele ordonanţei încep
deja să fie percepute pe piaţă.

De asemenea, vom continua
negocierile cu CSA. Nu credem că
este normal ca o firmă să
plătească cu 50% mai mult pentru
RCA faţă de o persoană fizică,
având în vedere că despăgubirea
este aceeaşi. În plus, cele mai
multe dintre maşinile utilizate de
către firme sunt în leasing şi plă-
tim şi asigurare CASCO pentru
ele. Suntem obligaţi să avem RCA
şi la remorcă, care nu merge
niciodată singură şi, oricum, în caz
de accident, este solicitat RCA-ul
de la camion. În România, toată
lumea vrea bani, dar firmele nu
sunt sac fără fund. Asigurările
funcţionează oricum cu mari difi-
cultăţi. În mod normal, RCA ar tre-
bui să acopere şi eventuale chel-
tuieli de spitalizare, dar pentru a
obţine aceşti bani se ajunge întot-
deauna la procese.

Care este istoria 
ce a dus la întâlnirea 
cu primul ministru?

Demersurile noastre au început
din data de 15 mai 2009. Am depus
la ministrul Radu Berceanu un
memoriu prin care afirmam faptul
că în activităţile pe care le re -
prezentăm există o fraudă fiscală
de 300 de milioane de euro. Am
primit un răspuns evaziv şi nu s-a
întâmplat nimic. Am trimis un me -
moriu şi la primul ministru, care l-a
retrimis către Ministerul Trans-
porturilor şi am ajuns la aceiaşi oa-
meni care ne-au ignorat şi înainte.
Ne-au invitat la discuţii printr-un fax
trimis la ora 8:30 pentru aceeaşi zi
la ora 10:00, iar noi eram chiar a -
tunci în discuţii la Parlament şi din
această cauză nu am putut ajunge.
Astfel, am depus un nou memoriu
pe data de 23 februarie la toate au-
torităţile – Parlament, Guvern, Mi -
nisterul Transporturilor, Ministerul
de Interne...

Am rămas impresionat de
corectitudinea şi sinceritatea pre-
mierului. Cred în continuare că

primul ministru nu a ştiut ce dorim
până în ziua în care ne-am întâlnit.
De asemenea, cred că ministrul
Berceanu a crezut că mişcarea
noastră este una sindicală şi nu una
patronală. Primul ministru a înţeles
că noi nu cerem decât o amendare
cât mai puternică a pirateriei şi ast-
fel nu a fost nici o problemă în a
semna un protocol.

Cel mai important punct
din protocolul semnat cu
premierul este realizarea
unei legi unice a transpor-
turilor. Când credeţi că se
ajunge la forma finală a
actului normativ şi ce 
mo dificări veţi susţine?
Ministerul a propus un grafic

privind realizarea legii transportu-
lui, iar discuţiile şi textul final vor
fi finalizate în două luni conform
acestui calendar. Noi am fi de
acord şi cu patru luni şi să fie emis
de către Guvern în vacanţa parla-
mentară sub formă de ordonanţă
de urgenţă. Astfel, ar trebui să
avem acest act normativ în luna au-
gust a acestui an. Noua lege a
transporturilor ar trebui să ducă la
abrogarea legii 92/2007, care nu a
făcut altceva decât să distrugă
transportul judeţean de pasageri.
Toate traseele ar trebui să se în-
toarcă la Ministerul Transporturilor.

De asemenea, COTAR îşi
doreşte ca toate atestările profe-
sionale în transporturi să fie date
de către asociaţiile profesionale.
Practic, tot ceea ce face astăzi
Ministerul Transporturilor să fie
preluat de către societatea civilă şi
mă refer inclusiv la licenţierea ac-
tivităţii. Astfel, vom scăpa de
abuzurile care au loc în prezent. De
asemenea, ne dorim să fim
prezenţi în toate consiliile de ad-
ministraţie care ne interesează,
precum CNADNR sau ARR. Dacă
nu au nimic de ascuns, nu ar trebui
să aibă nici o problemă că par-
ticipăm şi noi.

Nu cred că putem accepta un
control unic din partea Ministeru-
lui Transporturilor, pentru că
ajungem la un monopol. Con-
troalele ARR de până acum au
demonstrat că interesul lor este
legat doar de şpagă.

Credeţi că valabilitatea
actualului program de
transport interjudeţean
poate fi prelungită?

COTAR susţine prelungirea ac-
tualului program de transport până
în 2016, însă, în continuare, unii
susţin prelungirea până în 2013,
după care să urmeze liberalizarea
pieţei. În aceste condiţii, credem
că ar fi mai bine să avem atribuire
în 2011 şi să obţinem licenţe va -
labile până în 2016, prelungind în
noua lege a transporturilor valabi -
litatea programului de transport la
cinci ani. Oricum, noi ne dorim
2016 şi cred că toţi ar trebui să lup-
tăm pentru acest lucru. La întâl-
nirea pe care am avut-o, ministrul
Radu Berceanu a spus că aceia
care au licenţe cu valabilitate
până în 2011 vor participa la atri -
buire în 2011, iar traseele cu licen -
ţe valabile până în 2013 vor fi
atribuite în 2013. Oricum, cele cu
valabilitate 2013 sunt foarte puţine.
Dacă Ministerul Transporturilor
nu tărăgănează din diferite in-
terese discuţiile pe marginea legii
transporturilor, aceasta ar trebui să
iasă în vară şi astfel să stabilim
prelungirea actualului program de
transport până în 2016.

Ce recomandări aveţi pen-
tru firmele de transport?

Tuturor membrilor COTAR şi
tuturor transportatorilor le mul -
ţu mesc pentru sprijinul acordat
şi îi rog să fie în continuare ală-
turi de ideile bune ale celor care
îi reprezintă. 

Recomandarea mea pentru ei
este aceea că un om de afaceri,
un patron trebuie să fie pregătit
pentru orice. Astăzi, interesele
politice conduc peste tot. Dacă
există interese prin anumite par-
tide de a ne frâna pe noi, este
posibil să reuşească. Există deja
infiltrare politică în transporturi. 

Oricum, nu ne dorim să creăm
instabilitate în România, aşa cum
este în alte ţări şi de aceea vom
gândi foarte bine lucrurile înainte
de a iniţia un protest.

Radu BORCESCU

radu.borcescu@ziuacargo.ro

NE-AU UNIT“

Vasile {tef`nescu, pre[edinte COTAR:

„Autorit`]ile care 

nu respect`
legea
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Ziua Cargo: Ce face FORT
astăzi?

Augustin Hagiu: Eu am crezut că
2010 va fi anul patronatelor, în sen-
sul în care vom reuşi, cu presiuni sau
prin diverse modalităţi ce ţin de lo -
bby sau de construcţie legislativă în
cadrul comisiei de dialog social sau
chiar la nivelul Parlamentului, să
ajungem să creăm o stare de stabi -
litate, de normalitate, necesară atât
la transportul de marfă cât şi la cel
de persoane.

În 2010, chiar dacă este un an
greu, chiar dacă piaţa scade şi la mar-
fă şi la persoane, putem profita de o
îngrijorare care devine din ce în ce
mai acută, acumulând energii pozi-
tive din zona transportatorilor în di-
recţia construirii, pe principii coe -
rente şi transparente, a unei legislaţii
sănătoase care să asigure un viitor
stabil. Demersul nostru din ianuarie
a avut rolul de a atrage atenţia Gu-
vernului şi Ministerului Transpor-
turilor că este timpul să se mobi-
lizeze serios pe o proiecţie către nor-
malitate. Am ajuns în situaţia de a
semna un protocol cu Ministerul
Transporturilor şi iată că, la 3 luni
după acest moment, ne aflăm în
acelaşi punct în care nu ştim ce se
întâmplă. În loc să ne luptăm pentru
instituirea unei legislaţii care să
asigure stabilitate, am ajuns să ne
luptăm, de fapt, cu un duşman care,
până mai ieri, era necunoscut. Este
vorba despre un duşman care vine,
din păcate, tot din zona transporta-

torilor, reprezentat de interese per-
sonale ale unor entităţi care încearcă
prin orice metodă să blocheze încer-
carea de a stabiliza piaţa. 

Ce vă îngrijorează în mod
special?

Sunt mult mai îngrijorat de ten -
dinţele de a monopoliza anumite
zone de activitate, precum cea de
taxi, cea de transport persoane, de
şcoli de şoferi sau a centrelor de
pregătire profesională, decât de fap-
tul că Ministerul Transporturilor nu-şi
va găsi probabil nici anul acesta
resursele necesare pentru ca, împre-
ună cu patronatele şi societatea
civilă, să construiască o legislaţie co-
erentă. Mă tem că războiul pe care
trebuie să îl ducă de ani de zile cei
ce privesc către direcţia norma lităţii
se transformă într-un război pe două
fronturi, ceea ce este cu totul distruc-
tiv pentru transportatorii pe care îi
reprezentăm. Îmi este teamă că am
pierdut şi anul acesta, care începuse
cu un start pozitiv, din cauza unor ele-
mente care trăiesc printre noi şi care,
în mod oportunist, ajung să facă le -
gea, asumându-şi rolul de repre -
zen tativi sau reprezentanţi.

Care este poziţia Federaţiei
în acest context?

Poziţia FORT devine una foarte
delicată. Construcţia unei forţe
unitare care să se manifeste în spri-
jinul transportatorilor este un dezi -
derat mult mai important. Dar, în ace-

laşi timp, trebuie să ne dirijăm ener -
giile şi în a controla, a gestiona a -
ceste aberaţii legislative, care tind să
creeze monopoluri de piaţă. Aştept
de ceva timp să apară lista cu privire
la reţeaua TEN secundară a dru-
murilor naţionale care trebuiau re-
abilitate pentru a da o gură de oxi-
gen transportatorilor de marfă.
Aştept, în acelaşi timp, ca până în
2013, cel puţin, să fie prelungită
valabilitatea actualului program de
transport persoane prin servicii re -
gulate în trafic judeţean şi inter-
judeţean. Am avut discuţii cu Minis-
terul Transporturilor şi cu cel al Inter-
nelor, care aşteaptă o mişcare din
partea Transporturilor pentru a avea
minim 2013 garantat pentru valabi -
litatea licenţelor de traseu. Am vor-
bit, în plus, de controlul unic, am
semnat un protocol în luna ianuarie
şi iată că normele Ordonanţei 43 apar
cu un control unic, care nu este de-
loc unic. În care se împarte, din
punctul nostru de vedere, ciolanul şi
la ARR şi la CNADNR. Am urmărit
distrugerea drumurilor şi am crezut
că acest fenomen se va stopa. Am
cerut chiar, încă de la construirea ca -
ie telor de sarcini, pentru cei care
câştigă licitaţii în zona construcţiilor
de drumuri, să se aibă în vedere
obligativitatea de a nu depăşi greu-
tatea maximă admisă. Dar se pare că
am discutat singur. Continuă să fie
emise AST-uri pentru mărfuri divi -
zibile, pentru că atâta timp cât acele
drumuri care trebuiau să fie reabili-

tate nu au fost şi nici nu au fost ridi-
cate la portanţă, conform proto-
colului semnat cu Ministerul Trans-
porturilor, AST-ul trebuie să se
emită pentru a penaliza o depăşire,
de e xemplu, de la 10,5 t pe axă pe
un anu mit tronson de drum, la 11,5 t.
Ni se spune să mai avem răbdare că
încă nu s-a scurs data limită cu pri -
vire la publicarea acestei liste (A -
nexa 2 la OG 43).

Ce veţi face în continuare?
Aceste aşteptări nu ne exclud din

activitatea curentă. Ca să se trans-
forme în ceva concret, trebuie să fie
susţinute. Nu cred că a fost zi în care,
printr-o formulă sau alta, fie adresă
oficială, fie comunicat de presă sau
sondarea pieţei, FORT să nu îşi ma -
nifeste dorinţa de a ajuta la punerea
în practică a acestor procese. Con-
stat însă că, la nivelul Ministerului
Transporturilor, Comisia de Dialog
Social s-a transformat într-un circ, la
care cred că reprezentanţii Ministeru-
lui au ajuns să asiste râzând şi poate
profitând de situaţie ca să îşi justifice
lipsa de activitate. Eu aş suspenda,
în momentul de faţă, activităţile
Comisiei de Dialog Social până la
momentul în care să existe o formulă
în care într-adevăr cei care ajung aco-
lo să reprezinte pe cineva sau ceva.
FORT s-a retras de la participările în
Comisia de Dialog Social. Eu, unul,
nu mai fac faţă acestui circ ieftin şi
de prost gust şi nu doresc să iau
parte la înjunghierea definitivă a
acestui sector de activitate. Am so-
licitat Primăriei Capitalei organi-
zarea unei manifestări pe data de 22
aprilie. Totodată, în cele 32 de oraşe
- municipii reşedinţă de judeţ cu
care FORT are legături prin filiale,
asociaţii sau companii de transport
afiliate, în data de 21 se pregătesc
transportatorii să plece către Bu-
cureşti. Nu ştiu dacă mai este cazul
să spunem că atât la marfă, cât şi la
persoane, a ajuns cuţitul la os. Pe de
altă parte, asistăm şi la metode de
represiune, ceea ce este grav într-o
societate democratică. Atunci când
am anunţat mitingul pentru 22 aprilie,
am solicitat pe segmentul de trans-
port de persoane şi rezolvarea pro -
blemei financiare generate de decon-
turile pe care statul le datorează
cărăuşilor. În ultima perioadă, am
semnale din toată ţara de controale
care se fac parcă la comandă, cu ve -
rificări pe 5 ani în urmă la deconturi
pentru care transportatorii şi-au
primit deja banii. Deci, pe care sta -
tul şi le-a asumat într-o formă sau
alta, având în vedere că, până să
primeşti banii, treci prin două veri-
ficări. Este un mod de a face presi -
uni. Eu cred că dacă 2010 nu e să fie

anul dialogului constructiv şi al in-
staurării unei legislaţii care să con-
fere stabilitate şi viitor pieţei, poate
fi anul unei manifestări cum nu a mai
fost niciodată în România, poate fi
anul în care manifestările de protest
să capete în sfârşit suficientă energie
din partea transportatorilor pentru a
duce rapid la rezultate concrete.
Nu trebuie să ne ascundem după
deget, este cunoscut faptul că există
reticenţă încă din partea multor com -
panii de transport în a se înfăţişa la
astfel de manifestări de protest. Dar
nu poţi la nesfârşit să te plângi de o
situaţie care îţi afectează afacerea
fără să iei şi atitudine. Rolul unui pa-
tronat poate fi şi acela de a repre zenta
în stradă problemele transpor tato -
rilor, atunci când altfel nu se mai poate. 

Ce aţi făcut pe calea 
dialogului înainte de a
decide să ieşiţi în stradă?
Am făcut solicitări civilizate, de

bun simţ, premierului Boc să
primească toate patronatele din
domeniu la un dialog deschis, pen-
tru a se asigura că mesajul este cel
corect pentru piaţă. Până în momen-
tul de faţă, la cele 8 solicitări, nu
avem nici măcar un răspuns. Nu ştiu
ce se întâmplă, dar este foarte ciu-
dat. Este la fel de ciudat cum o
construcţie care pornise bine a fost
stopată. Deja văd că nu mai există la
nivelul Ministerului Transporturilor
acea decizie politică. Parcă s-a pier-
dut. Din punctul nostru de vedere,
până pe 22 aprilie, vor mai fi câteva
încercări de dialog, după care totul
depinde de transportatori şi de mo -
dul în care ei vor înţelege că deja
ceasul bate de mult.

Susţinem acele puncte strategice
asupra cărora patronatele au conve -
nit de foarte mult timp, gen control
unic sau renunţarea la AST-uri pen-
tru mărfuri divizibile. Deodată, toate
demersurile legislative au fost
stopate şi aceasta după ce Pre-
mierul s-a întâlnit cu un patronat care
spune că reprezintă transportatorii.

Se pare că încep 
discuţiile la noua Lege 
a transporturilor.

Nu cred că aceste discuţii la
noua lege a transporturilor vor fi
diferite de cele câteva runde de
dis cuţii din ultimii 6 - 7 ani pe aceeaşi
temă. Nu văd decât o tergiversare a
lucrurilor. FORT va aborda pro -
blematica Legii Transporturilor din-
tr-o altă perspectivă. Refuzăm să par-
ticipăm la Comisia de Dialog social
în această conjunctură, în care nu se
mai ştie cine pe cine reprezintă. Nu

putem trata în circ Legea Transpor-
turilor. Avem un proiect în acest
sens şi ne vom ţine de el cu toată se-
riozitatea. Am fost primii care au
înaintat din zona patronală 3 legi ale
transporturilor din ţări comunitare
(Spania, Franţa şi Austria). Este vor-
ba despre 3 modele din ţări cu struc-
turi diferite ale conceptului de trans-
port rutier, tocmai pentru a putea
prelua ce este bun din fiecare legis-
laţie şi a ne orienta. Nu ştiu unde a
rămas acest demers al nostru, prin
ce sertar. Trebuie construită o legis-
laţie clară, total nouă, căreia să îi dăm
un termen de intrare în vigoare de 2-
3 ani, timp în care să ne pregătim
afacerile. Trebuie clar stabilit ca a -
ceas tă lege să nu mai poată fi mo -
dificată sau ciupită de zeci de ordo-
nanţe în funcţie de dorinţa guvernelor
ce se succed de a mai face un ban
pentru partid. 

În paralel, grija noastră rămâne ca
tot ce înseamnă Legea 92 să fie a -
brogat, ca traseele judeţene să trea -
că la ARR. Nu ne vom lăsa până nu
vom avea o valabilitate a programu-
lui de transport regulat cel puţin
până în 2013.

Cum puteţi caracteriza piaţa
în acest moment?

În momentul de faţă, piaţa este
destabilizată, atât pe segmentul de
marfă cât şi pe cel de persoane, şi
dacă, în prezent, la transportul de
persoane preconizăm câteva puncte
esenţiale care ar putea ajuta la o sta-
bilizare, pentru transportatorii de
marfă lucrurile sunt foarte grave. Ce
facem cu dumpingul? Cu cei care
stri că piaţa? Care practică tarife
sub costuri doar să reziste, pentru că
sunt încărcaţi de zeci de taxe şi im-
pozite cărora nu le mai fac faţă? Ce
facem cu timpii de conducere afec-
taţi de lipsa de infrastructură rutieră?
Ce facem cu reparaţiile auto care vor
ajunge anul acesta să depăşească
valoarea totală a leasingului plătit din
cauza gropilor din asfalt, în timp ce
tariful de carburant creşte în neştire?
Toate aceste probleme cumulate
nu pot duce decât la dispariţia afa -
cerilor serioase, pentru că au edu-
caţia de a-şi plăti taxele şi impozitele.
FORT militează, în acest context,
pentru îngheţarea licenţelor de trans-
port cât mai rapid. Mulţi profită că
pot să îşi înfiinţeze o firmă cu 30 euro
asigurare de risc financiar şi lasă da-
torii, creează găuri în piaţă, înfi-
inţând societăţi după ce au falimen-
tat altele. Aceşti indivizi sunt cei care
fac dumping.

Meda BORCESCU
meda.borcescu@ziuacargo.ro

Augustin Hagiu, pre[edinte FORT:

„Comisia de
dialog social 

s-a transformat
ÎNTR-UN CIRC“

Pentru pre[edintele Federa]iei
Operatorilor Români de Transport,
lupta se duce ast`zi pe mai multe

planuri. Dup` un început de an care
anun]a un dialog cu rezultate la

nivelul Ministerului Transporturilor,
a urmat o prim`var` care pare s` 

fi schimbat toate planurile, membrii
FORT preg`tindu-se s` ias` 

în strad` în data de 22 aprilie.
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Ziua Cargo: Care sunt
direcţiile pe care le 
consideraţi prioritare 
pentru asociaţie?
Constantin Isac: Cel mai im-

portant subiect în acest moment
este legat de noua lege a trans-
porturilor, ce va modifica Ordo-
nanţa 109. Noi am susţinut întot-
deauna un cadru de reglementări
clare, care să depăşească toate
contradicţiile existente. Un ajutor
important a venit şi din partea
noilor regulamente ale Parlamen-
tului European, ce exercită o mare
presiune asupra autorităţilor
române prin prisma termenelor de
aplicare. Din păcate, discuţiile au
loc tot în grabă, iar, aşa cum s-a
mai întâmplat de-a lungul timpu-
lui, asociaţiile profesionale nu au
o voce comună.

Ne dorim ca noul cadru legisla-
tiv să asigure condiţii echitabile de

funcţionare a operatorilor de trans-
port. Printre aspectele pe care le
susţinem se numără o definire
corectă a operatorului de transport
(astăzi, sunt vehiculaţi mai mulţi
termeni). În legislaţia din alte ţări
europene, operatorul de trans-
port este definit ca întreprindere de
transport şi astfel dorim să îl defi -
nim şi la noi.

Pentru a avea o piaţă de trans-
port sănătoasă, în care să se poa -
tă conta pe transportatori şi case
de expediţii, trebuie să existe o ca-
pacitate financiară asigurată -
cont bancar, scrisoare de garan ţie
bancară, active ce pot garanta
ca pacitatea financiară. Asigurarea
de capacitate financiară reprezin-
tă forma cea mai convenabilă
pen tru operatori şi credem că ar
putea reprezenta un instrument
solid în măsura în care ar fi acor-
dată de societăţi de asigurare „cu
greutate“. Nu suntem siguri dacă

aceşti asi gurători vor putea fi
găsiţi, celelalte variante de do -
vedire a capacităţii financiare fiind
mai sigure, însă, dacă dorim să
avem o piaţă sănătoasă, atunci toţi
actorii din piaţă trebuie să fie
sănătoşi. În cazul po liţelor de
asigurare, trebuie căutate condiţii
mai bune din punct de vedere al
riscului asigurat (ce asi gură, ce
sume, în ce condiţii) astfel încât fir -
mele să nu rămână descoperite.

Şi celelalte verigi ale trans-
portului trebuie să aibă asigu-
rată capacitatea financiară.
Garanţia pentru casele de expe-
diţie trebuie să fie calculată în ra-
port cu rulajul realizat, cu ex-
punerea pe care o au faţă de
transportatori, iar transportatorii
trebuie să colaboreze doar cu
cei care au o capacitate financia-
ră suficient de bine asigurată. În
ultimii ani, acest aspect a de-
venit o problemă serioasă, ce a

dus la neîncasarea banilor din
prestaţii. Între transportatori şi
clientul final, s-au interpus inter-
mediari care nu au avut nici un fel
de garanţie şi mulţi transportatori
au intrat în incapacitate de plată
din cauza caselor de expediţie
rău-platnice.

Pe lângă Ministerul Transpor-
turilor, avem discuţii la Ministerul
Muncii pentru racordarea timpilor
de muncă prevăzuţi în Codul
Muncii şi Contractul Colectiv de
Muncă la obligaţiile asumate prin
AETR. La Ministerul de Finanţe,
vom căuta mijloace pentru a slăbi
presiunea fiscală exercitată asupra
transportatorilor - scăderea ter-
menului de rambursare a TVA,
rambursarea unei părţi a accizelor
din carburanţi (acest lucru se în-
tâmplă deja în unele ţări europene
- Franţa, Belgia, Slovenia). Avem
deja discuţii cu băncile şi finanţa-
torii pentru a slăbi presiunea pe
dobânda de finanţare, care este
foarte mare. Reeşalonările pentru
plata creditelor s-au realizat plătin-
du-se taxe mari, dobânzile au
crescut, singurul avantaj fiind
împingerea contractului cu câteva
luni mai departe, dar nu s-a redus
efortul financiar. Susţinem fi-
nanţarea tip „punte“, utilizată în
alte ţări europene, care presupune
o rescadenţare fără modificarea
dobânzii şi fără perceperea de
taxe suplimentare.

Un alt obiectiv foarte important
în raportul cu autorităţile este
legat de îmbunătăţirea infrastruc-
turii rutiere, normele care regle-
mentează utilizarea acesteia, iar
aici trebuie exercitată o presiune
comună din partea tuturor asoci-
aţiilor profesionale.

Veţi susţine 
implementarea „tarifului
minim“ pentru transport?
În Franţa, există un mecanism

care analizează şi publică date
legate de costurile minime de
transport (pe km sau pe oră). Vom
susţine stabilirea unui cost minim
şi în România. În Franţa, acest lu-
cru funcţionează din 1949, iar co-
eficientul calculat de ajustare a ta -
rifului pe km este preluat obliga-
toriu în contractele de transport
aflate în derulare. Astfel, costurile
sunt la vedere şi păstrează acti -

vitatea de transport într-o zonă
rentabilă. Vom susţine această
idee, pentru că astfel putem pro-
teja activitatea de transport şi ne
putem asigura că se desfăşoară în
condiţii de siguranţă. Evaziunea fis-
cală, renunţarea la anumite asi -
gurări, rabatul la aspectele de
mentenanţă ale vehiculelor, pre -
gătirea insuficientă a angajaţilor
sunt aspecte care le permit astăzi
anumitor firme să practice tarife
sub costurile efective de transport,
însă consecinţele pot fi catastro-
fale, cazul „Mihăileşti“ fiind un
exemplu elocvent în acest sens.
Avem de ales între un transport
sigur, realizat în cele mai bune
condiţii, sau un transport la cele
mai mici preţuri şi riscuri mari.

Totodată, vom susţine con-
trolul unic şi credem că acesta ar
trebui să se desfăşoare pe struc-
tura ARR (Autoritatea Rutieră
Română), fiind autoritatea spe-
cializată în transporturile rutiere. De
asemenea, vom susţine deperso -
nalizarea copiilor conforme şi va -
labilitatea pe zece ani a licenţelor
de transport. Din păcate, există o
reală problemă în legătură cu
pregătirea profesională a multor
reprezentanţi ai autorităţilor ce se
ocupă cu activitatea de transport şi
controlul acesteia, acest aspect
necesitând o remediere rapidă.

Câţi şi-au pus problema că,
astăzi, şoferii care îşi iau permisul
de conducere nu trec pe la cabine-
tul psihologic, iar numărul mare de
accidente, agresivitatea în trafic
sunt lucruri întâlnite zi de zi pe
şoselele româneşti?! UNTRR va
trage semnal după semnal pentru
a fi luate de către cei în drept mă-
surile necesare.

De asemenea, în prezent, rovi -
nieta este un element de concu -
renţă neloială, iar Ministerul Trans-
porturilor trebuie să găsească mo -
dalităţi pentru a colecta această
taxă integral. UNTRR a avut şi în
această direcţie propuneri con-
crete cu rezultate eficiente, dar nu
au fost aplicate. Unificarea bazelor
de date ale ARR, CNADNR şi RAR
şi controlul unic sunt două măsuri
care pot aduce importante îm-
bunătăţiri în acest sens.

Îmbunătăţirea radicală a con-
trolului rutier s-ar putea realiza şi
prin utilizarea de către echipajele
de control a autoturismelor fără în -
semne distinctive. Comportamen-
tul şoferilor ar fi cu totul altul
dacă ar şti că aceia care rea li zează
controlul patrulează în maşini fără
însemne, greu de recunoscut şi de
semnalizat, acest lucru dublat,
bineînţeles, de un comportament
profesionist, moral, obiectiv şi in-
coruptibil al agentului de control.

Cum credeţi că 
va evolua piaţa de 
transport din România?
Contracţia pieţei de anul trecut,

care probabil nu va mai dura mult,
ar putea crea pentru România nu-
meroase oportunităţi, privind
atragerea de investiţii importante,
iar acest lucru va însemna şi o
nevoie în creştere de servicii de
transport. Din păcate, capitalul
străin are un potenţial suficient de
bun încât să aducă şi transportatori
din afară, ce beneficiază de acces
la resurse financiare la costuri
mult mai avantajoase decât trans-
portatorii români. În aceste con diţii,
operatorii români, ieşiţi dintr-o pe-
rioadă economică dificilă, fără
resurse financiare, ar putea să nu
facă faţă noilor provocări, să nu
poată specula oportunităţile
apărute. În două-trei luni, se va face
simţită o creştere economică -
este adevărat, lentă - iar operatorii
ce au trecut peste această peri oadă
trebuie să intre în competiţie cu
străinii, pentru că şanse de câştig
există. Ne trebuie acea îndrăzneală,
care nu a lipsit transportatorului
român, şi o concentrare a efor-
turilor în direcţia controlului cos-
turilor şi menţine rii în piaţă.

Radu BORCESCU
radu.borcescu@ziuacargo.ro

O nou` lege 
a transporturilor,
infrastructura
r`mas` în urm`,
efectele crizei,
presiunea tot mai
mare a str`inilor
sunt elemente care
au adus operatorii
români de transport
în pragul unei noi
situa]ii extreme. 
Dar nu este pentru
prima dat` când
transportatorii
traverseaz` o
perioad` dificil` [i,
la fel ca alt`dat`,
senza]ia este
aceea[i - suntem în
fa]a ultimei b`t`lii.
Am discutat despre
provoc`rile pie]ei [i
rolul asocia]iilor
profesionale cu noul
pre[edinte al UNTRR
(Uniunea Na]ional` 
a Transportatorilor
Rutieri din România),
Constantin Isac. 

„Competiţia este 
foarte dură, iar bătălia 
se va da în următoarea
perioadă. Este important
să rămânem în piaţă.
Transportatorii români
trebuie să înţeleagă
faptul că asigurarea 
unui bun control 
al costurilor şi munca 
de calitate îi vor face 
din jucători, câştigători“.

REAL~“

Constantin Isac, pre[edinte UNTRR:

„Sus]inem
o capacitate financiar`



C EMT-urile şi autorizaţi-
ile, precum şi vizele
pentru şoferi sunt ele-
mentele centrale pentru
desfăşurarea activităţii

firmelor de transport internaţio nal,
diferenţa de vârstă a parcului uti-
lizat la intern faţă de cel de inter-
naţional este una izbitoare, iar
avantajul major al transportatorilor
moldoveni îl reprezintă preţul mai
mic al carburantului şi faptul că se
descurcă pe trasee pe care firmele
din spaţiul Uniunii Europene nu
doresc încă să le acceseze (ţările
din fosta Uniune Sovietică). La o
privire de ansamblu, ai o puternică
senzaţie de deja-vu.

Leg`tura între 
Est [i Vest

Transportatorii români întâm -
pină, la rândul lor, dificultăţi legate
de necunoaşterea limbii şi a obi-
ceiurilor (unde şi cât să dai şpagă)
a tunci când au curse către Est şi, ast-
fel, mulţi colaborează deja cu şo feri
sau firme din Republica Moldova.

Pentru a întări legăturile şi a
oferi un cadru cât mai sigur de co-
laborare, UNTRR şi asociaţia si -
milară din Republica Moldova,
AITA (Asociaţia Internaţională a
Transportatorilor Auto din Moldo-
va) au organizat la Chişinău o în-
tâlnire între transportatorii români
şi moldoveni.

„În această perioadă de criză,
transporturile în interiorul UE merg
destul de greu, mai puţină marfă
de transportat, creşterea termenu-
lui de plată, scăderea tarifelor...

Posibilitatea de a realiza transpor-
turi extracomunitare reprezintă o
şansă - necesită mai multe cunoş -
tinţe, dar câştigurile pot fi mai mari
decât pe rutele din interiorul UE.
Transportatorii români au o teamă
în a se îndrepta către spaţiul vor-
bitor de limba rusă, din cauza di-
ficultăţilor lingvistice, dar şi a obi-
ceiurilor nescrise. Cei din Repu -
blica Moldova vorbesc atât româ -
neşte, cât şi ruseşte, iar unele din-
tre companiile româneşti primesc
cereri de la clienţii pe care îi au şi
pen tru relaţii către CSI. Astfel,
ne-am gândit că ar fi util` dezvol -
tarea unor parteneriate cu trans-
por tatori din Republica Moldova,
care să preia comenzile către spa -
ţiul CSI“, a explicat Radu Dinescu,
secretar general UNTRR.

În general, o firmă de transport
internaţional din Republica Moldo-
va dispune de un parc de 5 - 10
camioane. Sunt şi flote mai mari,
dar, de cele mai multe ori, este
vorba despre maşini aflate în
diferite forme de închiriere.

„Sunt particulari care au cum -
părat o maşină şi o închiriază
spre a fi utilizată de către o firmă,
care asigură autorizaţiile şi cele-
lalte documente necesare. În a -
ceste condiţii, cele mai mari firme
din Republica Moldova adminis -
trează în jur de 100 de camioane.
Rutele cele mai accesate de mol -
doveni sunt Turcia, Grecia, Italia,
mai nou Iugoslavia, România şi, de
asemenea, se merge şi către sta -
tele CSI. Oricum, fluxul de mărfuri
din şi spre Moldova este foarte
scăzut şi, astfel, transportatorii e -
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fec tuează numeroase transpor -
tu ri între alte ţări“, a arătat Serghei
Taran, preşedintele Asociaţiei Ex-
peditorilor din Republica Moldova
(AEM-Trans).

Pentru transportul internaţio -
nal, Republica Moldova dispune de
o flotă modernă, care contribuie şi
la rezolvarea problemelor legate
de CEMT-uri.

„Am obţinut peste 1.000 de
CEMT-uri mergând pe o flotă
EURO 4 şi EURO 5. Astfel, doar 5-
7% dintre autovehicule au rămas
fără CEMT. Astăzi, flota de inter-
naţional este alcătuită din apro -
ximativ 1.200 de camioane EURO
4 şi 5 şi în jur de 2.000 de camioane
EURO 3 şi sub EURO 3“, a spus
Serghei Taran.

Criza a lovit
[i Moldova

Piaţa de transport din Moldo-
va a fost la rândul ei afectată de
criză, iar transportatorii moldoveni
sunt puternic concuraţi de cei din
Ucraina. În plus, cursele către
Vest sunt dificile în special dacă nu
sunt utilizaţi şoferi cu dublă ce -
tăţenie. Este nevoie de CEMT-uri
şi vize.

„Anul trecut şi anul acesta,
re simţim efectele crizei econo -
mice, volumul de mărfuri a scăzut
şi, de asemenea, tariful. Toto-
dată, au crescut şi costurile - mo-
torina, accizele, taxe de drum... O
pro blemă tot mai mare o consti-
tuie şoferii. Cei buni pleacă să lu-
creze în afara ţării, atât în Româ-
nia cât şi în ţări din UE şi CSI.
Chiar şi în a ceastă perioadă este
dificil să gă sim şoferi buni“, a pre-
cizat Serghei Taran.

În ceea ce priveşte tahograful
digital, Republica Moldova este în
perioada de pregătire. La centrul
de pregătire al AITA, este deja
prezentat modul de utilizare al
tahografului digital şi, în plus,
maşinile noi vin deja dotate cu
tahograf digital, chiar dacă nu s-a
început încă emiterea cardurilor.
Ca şi în România, la începutul an-
ului 2007, unii transportatori
moldoveni au schimbat tahograful
digital cu unul analogic.

„Din păcate, au existat pro -
bleme şi pe linie administrativă.
Anul trecut, o anumită perioadă de
timp a fost desfiinţat Ministerul
Transporturilor, toate atribuţiile
fiind preluate de către o agenţie de
transport. În toamna anului trecut,
a fost din nou înfiinţat Ministerul
Transporturilor şi acum se încearcă
implementarea tahografului digital,
fiind cerută o amânare până în luna
decembrie, la Geneva“, a com-
pletat Serghei Taran.

Legislaţia din Republica Moldo-
va nu a neglijat nici pregătirea
profesională. Astfel, firmele de
transport intern de persoane şi
firmele de transport internaţional
de marfă şi de persoane trebuie li-
cenţiate şi, pentru acest lucru,
este necesar ca managerii şi şoferii
să dispună de certificate de com-
petenţă profesională. Cursurile de
pregătire profesională sunt rea -
lizate o dată la trei ani.

Atuurile transportatorilor mol -
doveni sunt reprezentate de fisca -
litatea redusă şi preţul mai mic al
carburantului.

„În Republica Moldova, taxele
şi impozitele sunt foarte mici,
preţul litrului de motorină este 1
USD, iar în Rusia este de 75 cenţi.
Transportatorii montează rezer-
voare suplimentare pentru a
menţine costurile cât mai jos“, a
explicat Serghei Taran.

Nu putem încheia acest mate-
rial fără a face şi o recomandare
turistică: dacă ajungeţi în Repu -
blica Moldova, în apropiere de
Chişinău, găsiţi acolo două crame
ce merită vizitate... şi degustate -
Mileştii Mici şi Cricova.

Radu BORCESCU
Chi[in`u, Republica Moldova

radu.borcescu@ziuacargo.ro

P`strând
propor]iile, pia]a

de transport 
din Republica

Moldova seam`n`
izbitor de mult 

cu cea româneasc`
de acum 10 - 15 ani

- acelea[i
probleme, acela[i

entuziasm 
[i oportunit`]i 
care depind, în

mare m`sur`, de
evolu]ia viitoare 

a economiei
moldovene.

Republica Moldova

la por]ile UE

Serghei Taran, 
preşedintele 
Asociaţiei Expeditorilor 
din Republica Moldova 
(AEM-Trans): 

„Republica Moldova 
va demara un program 
amplu de îmbunătăţire 
a infrastructurii rutiere şi,
astfel, şi flota de intern va
cunoaşte o împrospătare. 
La licitaţiile pentru drumuri
participă companii 
care dispun de o dotare
tehnică modernă.“

Radu Dinescu, 
secretar general UNTRR: 

„Republica Moldova oferă 
şi exemple de bune practici
în transporturi, ce ar putea 
fi preluate în România. 
De exemplu, înmatricularea
unui autovehicul se
realizează în două ore şi 
în acelaşi loc, proprietarul
plecând cu noile numere de
înmatriculare. De asemenea,
este impresionantă voinţa
celor din Republica 
Moldova de a realiza o
academie de transport 
cu numeroase specialităţi.“

TTrraannssppoorrttuull  iinntteerrnnaa]]iioonnaall  eessttee  rreeaalliizzaatt  ccuu  oo  flfloott`̀  mmooddeerrnn`̀ MMoonnuummeenntt  ddeeddiiccaatt  
ttrraannssppoorrttaattoorriilloorr  mmoollddoovveennii
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C ea mai evidentă modifi-
care pe care noul FM o
aduce faţă de versiunea
anterioară, lansată în
2008, este reprezentată

de noul design exterior. Printre
cele mai importante schimbări
se numără o grilă de radiator,
faruri şi admisie aer cu totul noi,
toate inspirate de cele ale mo -
delului Volvo FH. Pe scurt, acest
autocamion este realizat pentru a
arăta ca un lider - puternic, mo -
dern şi eficient. Echipamentele
noi, cum ar fi treptele antidera-
pante şi îmbunătăţirile tapiţeriei
interi oare, sporesc şi mai mult
con fortul şi siguranţa de primă
clasă ale autocamionului.

„Este un autocamion complet
din toate punctele de vedere“,
spune Claes Nilsson, preşedin-
tele Volvo Trucks pentru divizia eu-
ropeană. „Cu versiunea îmbu -
nătăţită a Volvo FM, vrem să
sporim şi mai mult contribuţia
acestui autocamion în cadrul seg-
mentului şi să consolidăm poziţia
sa de cel mai bun autocamion
pentru distribuţie regională în
clasa pe care o reprezintă. Volvo
FM era atât de avansat din punct
de vedere al confortului, sigu-
ranţei şi eficienţei utilizării com-
bustibilului, încât a fost mai mult
o chestiune de rafinare, având la
bază reacţiile pe care le-am pri mit
de la clienţi.“

noul
VOLVO FM

Puternic,
modern 
[i eficient

Economie 
[i ergonomie

Noua versiune suplimentează i -
novaţiile aduse până acum modelu-
lui Volvo FM, inclusiv noul schim -
bător de viteze I-Shift, recent îm-
bunătăţit, şi noul motor Volvo lansat
de curând, care oferă o putere mai
mare, cu un consum mai mic de
combustibil. Conform testelor rea -
lizate de Volvo, motorul de 13 litri
în combinaţie cu Volvo I-Shift per-
mite reducerea consumului de com-
bustibil cu până la trei procente,
comparativ cu versiunea anterioară.
D13C oferă forţa necesară pentru
diverse aplicaţii de transport, 60%
din cuplu fiind disponibil deja la o tu-
raţie de 800 rpm. Motorul este dis -
ponibil, pentru EURO 5, în versiuni
de putere de 380, 420, 460 şi 500 CP,

iar pentru specificaţiile EEV (En-
hanced Environmental friendly Ve-
hicles) - 420, 460  şi 500 CP.

Motorul D11C oferă puteri ma -
xime, pentru EURO 5, de 330, 370,
410 and 450 CP, iar pentru EEV
versiuni de 330, 370 şi 410 CP.

De asemenea, noua versiune a
camionului Volvo FM oferă cli -
enţilor mai multe opţiuni, şi anume
o gamă completă de pachete de
echipare pentru cabină, de la pre-
mium la cel de bază. „Noile pa-
chete de echipare pentru cabină
oferă clienţilor mai multe opţiuni
şi posibilităţi de optimizare a au-
tocamionului în funcţie de nevoile
individuale, pentru activităţi mai
productive şi mai profitabile“,
spune Claes Nilsson.

Raluca MIH~ILESCU
raluca.mihailescu@ziuacargo.ro

Noul Volvo FM, pe scurt

� Atât partea superioară, cât şi partea inferioară
din faţă preiau forma şi liniile modelului Volvo FH,
uşor modificate pentru a se încadra în partea
frontală mai scurtă a modelului FM. 
� Noi faruri, îmbunătăţite, lansate recent pe
modelul FH. Farurile sunt despărţite în două unităţi
separate; proiectorul şi lampa de ceaţă formează
un grup optic separat, amplasat sub far. Lentila
farului este fabricată din plastic în loc de sticlă
pentru a fi mai rezistentă la impactul cu pietrele. 
� Semnalizatorul nou foloseşte tehnologie LED
modernă, care asigură funcţionalitate şi durată de
utilizare îmbunătăţite.

� Lămpile de ceaţă şi proiectoarele sau, alternativ,
luminile pentru viraje, sunt integrate. Luminile
adaptive pentru viraje pot fi utilizate pentru
iluminarea unei zone mai mari a suprafeţei de
rulare, în direcţia virajului.
� Opţional, sunt disponibile mai multe tipuri de
lămpi de lucru/de marşarier, precum şi preechipări
care asigură o montare rapidă şi de calitate.
� Priza de aer nouă asigură motorului aer mai
curat. Poziţia sa permite o vizibilitate 
îmbunătăţită la mersul înapoi. Acum este
disponibilă pentru toate variantele de cabină,
inclusiv pentru cabina de zi.
� Adaptarea montării senzorului ACC în grila
inferioară a fost modificată pentru a asigura o
funcţionalitate îmbunătăţită.
� Treptele faţă folosite pentru curăţarea
parbrizului au fost reproiectate, încorporând acum
şi conceptul anterior al extensiei rabatabile.
Funcţia antiderapantă îmbunătăţită este integrată
în structura metalică.
� Emblema Volvo, de dimensiuni mai mari,
adaptată noului design, impune o notă de
îndrăzneală şi mândrie.
� Opţional, sunt disponibile rezervoare de
combustibil din oţel, mai mari, care oferă aproape
aceeaşi gardă la sol ca şi rezervoarele actuale.
� Culori noi pentru tapiţerie şi perdelele din
cabină, corespunzătoare celor disponibile pentru
gama de modele FH.
�   Noi accesorii interioare: masă cu spaţii speciale
pentru ceşti şi pixuri, inclusiv un spaţiu de
depozitare generos în interiorul acesteia;
casetă de depozitare practică, cu două
compartimente pentru amplasarea, de
exemplu, a căştii, termosului, suportului
pentru scris şi mănuşilor; suport pentru hârtie,
din pânză impermeabilă. 

Motoriz`ri

� D11C330 
- putere maximă: 
330 CP/1.600-1.900 rpm, 
- cuplu maxim: 
1.600 Nm/950-1.400 rpm.

� D11C370 
- putere maximă: 
370 CP/1.600-1.900 rpm, 
- cuplu maxim: 
1.750 Nm/950-1.400 rpm.

� D11C410 
- putere maximă:
410 CP/1.600-1.900 rpm, 
- cuplu maxim: 
1.950 Nm/950-1.400 rpm.

� D11C450 
- putere maximă: 
450 CP/1.600-1.900 rpm,
- cuplu maxim: 
2.150 Nm/950-1.400 rpm.

� D13C380 
- putere maximă: 
380 CP/1.400-1.900 rpm,
- cuplu maxim: 
1.900 Nm/1.000-1.400 rpm.

� D13C420 
- putere maximă: 
420 CP/1.400   -1.900 rpm,
- cuplu maxim: 
2.100 Nm/1.000-1.400 rpm.

� D13C460 
- putere maximă: 
460 CP/1.400-1.900 rpm,
- cuplu maxim: 
2.300 Nm/1.000-1.400 rpm.

� D13C500 
- putere maximă: 
500 CP/1.400-1.900 rpm, 
- cuplu maxim: 
2.500 Nm/1.000-1.400 rpm.

Dup` o perioad`
grea pentru lumea
transporturilor, care
a afectat serios [i
constructorii de
vehicule comerciale,
prim`vara aceasta
înmuguresc
premierele, mai ales
la Volvo, care a decis
s` lanseze, în luna
martie, 
o nou` versiune 
a modelului FM.
Constructorul
suedez recunoa[te
necesitatea
transportatorilor de
a avea la dispozi]ie
vehicule care s` ]in`
pasul cu cele mai 
recente tehnologii,
mai ales în contextul
în care ast`zi, mai
mult decât oricând, 
pia]a puternic
afectat` de 
criz` are nevoie 
de maximum 
de eficien]`. 

Claes Nilsson
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Î
n ultimele cinci luni a avut loc,
fără a beneficia de nici un fel
de mediatizare, un nou epi -
sod în care mediul privat a in-
trat în conflict cu autorităţile

sau, mai degrabă, exact invers.

Capacitatea 
financiar` - otrav`
sau medicament?

Modul prin care se demon-
strează capacitatea financiară în
vederea obţinerii licenţei de trans-
port sau de intermediere a repre -
zentat întotdeauna un subiect de
mari controverse şi, totodată, o
pârghie prin care piaţa ar putea fi
şlefuită radical. Trebuie precizat
faptul că această pârghie nu a fost
niciodată utilizată... până acum.

„La sfârşitul anului trecut, la
comisia de dialog social, au fost
prezente diverse entităţi reprezen-
tând societatea civilă pentru a
discuta modificări privind condiţi-
ile de licenţiere ale activităţii de
transport. S-a pus problema ca
pentru activitatea de intermediere
(companii de expediţie), la capi-
tolul capacitate financiară, să nu
mai fie suficientă asigurarea pen-
tru răspundere civilă pentru acti -
vităţi conexe, ci să devină obliga-
torie o scrisoare de garanţie ban-
cară“, a precizat George Iacob-
Anca, partener Iacob-Anca & Aso-
ciaţii, casa de avocatură angajată
de cele 19 firme pentru a le
reprezenta în acest caz.

De ce au fost alese casele de
expediţie pentru acest „experi-
ment“ al supravieţuirii sau, mai de-
grabă, al extincţiei?

Conflictul dintre transportatori
şi intermediari este unul vechi, dar
mocnit, iar răspunsul pare să fie
legat de u[urin]a cu care casele de
expediţie pot fi lovite. Acestea nu
au fost şi nu sunt reprezentate la
comisia de dialog social, neavând
o asociaţie patronală, ci doar una
profesională. Astfel, a putut apărea
un asemenea ordin, având teore tic
ca scop protejarea transportato -
rilor în faţa intermediarilor.

„Casele de expediţie au sem-
nalat dificultăţile pe care aseme-
nea prevederi le vor ridica, dar nu
au existat efecte. Astfel, în 24
noiembrie 2009, a fost publicat în
Monitorul Oficial Ordinul 1172,
iar casele de expediţie care nu au
un capital propriu 50.000 de euro
trebuiau să vină la completare cu
o scrisoare de garanţie bancară“,
a spus George Iacob-Anca.

Din punct de vedere operaţio -
nal, o firmă de intermediere nu
este obligată să aibă un capital
propriu atât de mare şi, astfel, sunt
uşor anticipabile problemele cre-
ate de acoperirea sumei de 50.000
de euro.

Porti]a de salvare
- stâng`ciile 
din ordin

În urma discuţiilor care au avut
loc după apariţia ordinului, 19
firme au decis să acţioneze.

„S-a depus o plângere pe con-
tencios administrativ, pentru a
atrage atenţia Ministerului privind
ilegalităţile acestui ordin. Răspun-
sul a fost acela că ordinul este per-
fect legal şi temeinic. În conse cinţă,
s-a trecut la o acţiune în justiţie
pentru anularea prevederilor con-
testate, termenul stabilit de in-
stanţă fiind iniţial 23 iunie 2010,
acţiunea fiind depusă pe 1 febru-
arie (ulterior, am obţinut un nou ter-
men - 28 aprilie). Termenul legal
pentru aplicarea prevederilor din
ordin era 31 martie, iar ARR a tre-
cut la controale şi a atras atenţia
caselor de expediţie încă din ia -
nuarie cu privire la noul ordin. În
aceste condiţii, a trebuit să for-
mulăm o cerere de suspendare, iar
instanţa judecătorească a fost
convinsă de probele şi argumen -
tele noastre. Astfel, articolele din
ordin referitoare la capacitatea fi-
nanciară a caselor de expediţie nu
vor fi aplicate până la soluţionarea
dosarului de anulare. Am comuni-
cat inclusiv ARR decizia de sus-
pendare, dar aceştia au continuat
să trimită adrese şi să controleze
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CASELE DE EXPEDI}IE

la un pas
de decimare

A fost nevoie
doar de 19
firme [i o
ac]iune, ca la
carte, în
justi]ie, pentru
a opri punerea
în aplicare a
unui ordin emis
de Ministerul
Transporturilor,
ce ar fi dus la
scoaterea de
pe pia]` a unui
foarte mare
num`r de case
de expedi]ie.

George Iacob-Anca



F
O

C
U

S

24 ........................................................................................................................ aprilie 2010

casele de expediţie“, a explicat
George Iacob-Anca.

Acţiunile ARR au determinat
unele firme să îşi depună deja li-
cenţele, pentru că nu pot acoperi
cei 50.000 euro. Alte firme şi-au
evaluat locuinţele pentru a acoperi
scrisoarea de garanţie bancară, dar
băncile nu ştiu în favoarea cui să
dea scrisoarea de garanţie.

„Din moment ce Ministerul
Transporturilor licenţiază atât ac-
tivitatea de transport cât şi cea de
intermediere, mă întreb de ce se
încearcă protejarea unei entităţi
faţă de cealaltă. Practic, aceste
prevederi au apărut în urma teme -
rilor pe care transportatorii le au
asupra faptului că nu îşi încasează
contravaloarea transportului a -
tunci când lucrează pentru case de
expediţie. Asistăm, în premieră, în
România, la preocuparea auto -
rităţilor centrale în a proteja ope -
ratori comerciali în relaţiile lor
con tractuale cu privire la riscurile
de neîncasare a creanţelor. Minis-
te rul Transporturilor încearcă să
asi gure operatorilor de transport
prin cadrul legislativ o protecţie la
ris cul financiar - aceasta a fost in-
tenţia. Realitatea a ridicat, însă, o
serie de dificultăţi. În primul rând,
băncile emit scrisori de garanţie în
favoarea unui beneficiar clar deter-
minat. De asemenea, trebuie pre-
văzute condiţiile în care aceasta va
fi executată, iar în Ordinul 1172 nu
sunt precizate aceste aspecte“, a
subliniat George Iacob-Anca.

În plus, ordinul nu precizează
modul în care se calculează cei
50.000 de euro, iar contabilitatea
în România se face, încă, în lei.

Trebuie spus că limita de
50.000 de euro este destul de
ridicată, dar nu de nedepăşit.
Suma, aleasă mai degrabă arbitrar,
pare să ţintească scoaterea de pe
piaţă a unui număr cât mai mare de
case de expediţie şi nu să reducă
riscul financiar.

Ordinul încurcă total lucrurile
atunci când precizează faptul că
această scrisoare de garanţie este
necesară pentru a acoperi even-
tualele prejudicii aduse clienţilor,
iar clienţii caselor de expediţii
sunt expeditorii de marfă, comer-
cianţii. Firmele de transport sunt
pentru companiile de expediţii
furnizori de servicii. În aceste
condiţii, această scrisoare de
garanţie nu va putea fi niciodată
executată de către un eventual
furnizor (transportator).

„Confuzia deja a apărut în
condiţiile în care agenţiile ARR din

ţară au început să solicite aceste
scrisori de garanţie, fără a putea da
lămuriri despre ce trebuie să
conţină acestea. Oricum, având în
vedere faptul că Ordinul 1172
prevede ca această scrisoare să
poată fi executată de către clienţii
caselor de expediţie, ajungem la
concluzia că niciodată nu va putea
fi atacată de către un furnizor al
acestor companii, adică un trans-
portator. Astfel, scopul actului
normativ este modificat cu 180 de
grade. În plus, Ordinul 1172, care
ar fi trebuit să fie noi norme
metodologice la un act normativ ce
a fost modificat, adaugă la lege,
încălcându-se normele de tehnică
legislativă. Scrisoarea de garanţie
bancară a devenit obligatorie fără

a exista o lege în acest sens“, a
spus George Iacob-Anca.

În aceste condiţii, este de
aşteptat să se obţină de către
cele 19 case de expediţie anularea
articolelor din Ordinul 1172 ce se
referă la capacitatea financiară.

Concluzii

În această perioadă de criză, au
proliferat tentativele de fraudă -
firme care funcţionează o scurtă
perioadă de timp având ca scop
înşelarea partenerilor. Practic, în-
casează bani de la expeditorul
măr fii, dar nu mai plătesc niciodată
pe transportator. Dau câteva ast-

fel de ţepe şi dispar, apărând din
nou sub alt nume.

Există case de expediţie de-
pendente total de încasările pe
care le au de la expeditorul mărfii
şi, în acest fel, se poate ajunge la
situaţii extreme. Nu este normal
pentru o casă de expediţie să îşi
justifice neplata către un trans-
portator prin faptul că nu şi-a în-
casat banii.

De asemenea, între furnizorii
de marfă şi transportatori se inter-
pun adesea intermediari, care nu
îşi asigură o minimă informare
legată de capacitatea financiară a
expeditorului şi constată ulterior că
nu îşi încasează banii, trăgând
astfel după ei şi pe transportator.

Sunt cazuri care justifică ne -
cesitatea unei anumite capaci -
tăţi financiare pentru casele de
expediţie, însă va fi greu ca a ces -
tea să accepte condiţii mult mai
dure decât cele impuse co legilor
transportatori.

Poate că normal ar fi să se
apeleze la asigurări de risc finan-
ciar, însă, din 2008, nici un asigură-
tor nu mai oferă un asemenea
produs în România, pentru că pia -
ţa din ţara noastră prezintă riscuri
mari de neîncasare. Pentru li-
cenţiere, sunt utilizate la ora actu-
ală asigurări de răspundere civilă,
care nu au nici o legătură cu nepla-
ta furnizorilor sau neîncasarea de
la clienţi. De altfel, aceste poliţe
folosite pentru licenţiere nu au fost
utilizate niciodată.

Pe de altă parte, acest episod,
care nu a ajuns încă la final,
demonstrează încă o dată faptul că
lipsa unei reprezentări reale în
raport cu autorităţile reprezintă un
risc pe care cei ce doresc să ac-
tiveze în continuare pe piaţă nu ar
trebui să şi-l asume. Astăzi, case-
le de expediţie au avut şansa ca,
printre ele, să se găsească 19
firme cu iniţiativă şi o casă de a -
vocatură ce a putut specula stân -
găciile din textul ordinului. În viitor
însă, este posibil ca lucrurile să nu
mai fie la fel de simple.

La ora actuală, au început dis-
cuţiile privind o nouă lege a trans-
porturilor, care va legifera inclusiv
activitatea caselor de expediţie, iar
din partea societăţii civile vor par-
ticipa doar reprezentanţi ai trans-
portatorilor. În aceste condiţii, ne
întrebăm câte case de expediţii vor
mai rămâne pe piaţă până la sfârşi-
tul acestui an?

Radu BORCESCU
radu.borcescu@ziuacargo.ro
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C aracterul multilateral al
pneului HD HYBRID a
devenit posibil prin confi -
guraţia inovatoare a ben -
zilor de rulare fo lo sind

un profil cu bloc de bandă. Mo delul
cu canale longitudinale, proiectat
pentru o rezistenţă optimă la rulare,
având o adâncime sensibil mărită
a profilului pentru un parcurs de uti-
lizare deosebit de lung, garan-
tează un consum redus la circulaţia
pe autostradă. Două sisteme de
canale-lamele elaborate special
pentru HD HYBRID asigură un ra-
port constant între lamele şi canale
pe întreaga durată de viaţă a pneu-
lui. Datorită teh nologiei tridimen-
sionale a lame lelor, la jumătatea

duratei de viaţă a unui pneu, o la -
melă se transformă într-un canal
adânc până la ba za profilului. În
plus, o structură de profil configu-
rată sub formă de ca nal în stare
nouă a pneului, la reducerea la ju -
mătate a adâncimii profilului se în-
gustează la nivelul unei lamele în
zigzag. În felul acesta, pneul îşi
schimbă înfăţişa rea de-a lungul
duratei sale de viaţă, fără a-şi pier -
de avantajele con figuraţiei mixte a
benzilor de rulare. 

Cu ajutorul acestei tehnologii
se asigură constant o tracţiune ridi-
cată pe gheaţă şi zăpadă şi o
com portare optimă la circulaţia pe
carosabil umed, de la primul şi pâ -
nă la ultimul kilometru al parcursu-

lui de utilizare. Concepţia con-
structivă privind rezistenţa de ru-
lare cât mai redusă, plasează pneul
HD HYBRID într-o poziţie de vârf
în ceea ce priveşte rentabilitatea
în clasa sa.

A doua genera]  ie

Bineînţeles că şi cel mai tânăr
membru al familiei moderne de
pneuri Continental se bazează pe
noua tehnologie de carcase a
celei de a doua generaţii. Patru
straturi ale centurii triunghiulare
preiau forţele de la baza pneului pe
direcţie transversală şi radială şi,
împreună cu benzile de rulare de
profil închise spre exterior, reduc
mişcarea proprie a pneului. Volu-
mul de aer sensibil mărit la toate
noile tipuri din generaţia a 2-a de
pneuri, creşte în mod simţitor ca-
pacitatea de încărcare şi parcursul
de utilizare ale pneului. Talonul din
cablu de oţel a fost reproiectat
pentru o poziţionare deosebit de
stabilă pe janta roţii şi pentru o de-
plasare corespunzător mai mică pe
suprafaţa jenţii. Evident, şi noul
pneu HD HYBRID dispune de
tehnologia brevetată AirKeep®
care, datorită structurii moleculare
deosebit de dense a stratului inte-
rior, împiedică în mod eficient
pierderea lentă de aer din pneurile
pentru autovehicule utilitare. 

În pas cu vremurile

Pe fondul schimbărilor econo    -
mice şi creşterii continue a presiu-
nii costurilor în transportul rutier de
mărfuri la nivel european, încep să
se practice misiuni combinate de
transport şi pentru autotrenurile
care erau folosite până acum ex-
clusiv pentru curse lungi. În afară
de aceasta, noul tip de pneuri
preia un rol important şi în circu-
laţia de distribuţie inter-regională
care, din cauza celor mai diverse
destinaţii, impune cerinţe deosebit
de severe pentru pneurile moderne
ale autovehiculelor utilitare. „Cu
noul HD HYBRID, Continental
asigură o rentabilitate mai mare şi
mai multă flexibilitate pentru
clienţii noştri!“, spune Hartwig
Kühn, Manager Continental pentru
produse destinate autovehiculelor
utilitare. Cu proprietăţile multila -
terale de utilizare ale noului pneu
HD HYBRID, Continental, în cali-
tatea sa de furnizor de frunte pen-
tru autovehicule utilitare, oferă
un răspuns pe măsura situaţiei ac-
tuale la condiţiile modificate din
transportul rutier. 

Noul pneu
Continental 
HD HYBRID 

este oferit 
la dimensiunile: 

295/60R22.5
315/60R22.5 
315/70R22.5 
295/80R22.5
315/80R22.5

TEHNOLOGIE
PREMIUM
pentru utiliz`ri
alternative 
în transportul
m`rfurilor 

Configura]ia
profilului, complet
schimbat` în
construc]ia hibrid`,
calific` noul pneu
Continental HD Hybrid
pentru o gam` larg`
de aplica]ii - de la
utilizarea ca
„Motorway“ pe rutele
auto interna]ionale
pân` la utilizarea 
ca „Allround“ în
condi]iile schimb`rii
frecvente a structurii
carosabilului.
Datorit` domeniului
s`u universal 
de aplicabilitate, 
noul pneu Continental
High-Tech
completeaz` familiile
de pneuri din a doua
genera]ie, introduse
cu succes anul trecut
pentru cea mai
economic` utilizare
pe curse lungi 
[i, respectiv, pentru
solicit`rile
schimb`toare din
circula]ia regional` 
[i de distribu]ie. 
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S ami este din Liban şi a
absolvit Facultatea de
Farmacie, dar destinul
l-a purtat pe meleagu -
rile româneşti şi, astfel,

a pus bazele unei afaceri care nu
se intersectează în nici un fel cu
specializarea sa. „Iniţial, am intrat
în acest domeniu la o firmă deţi -
nută de nişte bulgari, unde ocupam
funcţia de director general. Nu
ştiam nimic despre deşeuri la în-

ceput, mi se părea un domeniu ciu-
dat, mai ales că nu avea nici o legă-
tură cu pregătirea mea. Am activat
în acea firmă un an şi jumătate, din
2007 până la începutul lui 2009,
când, în urma unor neînţelegeri, am
încetat colaborarea. După ce am
încheiat conturile cu foştii patroni,
m-am gândit că ar fi bine să pro fit
de experienţa acumulată şi de
cunoştinţele pe care mi le-am fă-
cut în acest domeniu şi mi-am în-

fiinţat propria firmă, dar mi-am
creat un portofoliu nou de clienţi
- nu am plecat cu clienţii bulgarilor.
Iniţial, am pornit la drum în doi, însă
după ce firma a fost pusă pe pi-
cioare, celălalt acţionar s-a retras
şi am rămas unic asociat“, ne-a
povestit Sami Brakh. 

Primii pa[i

Din nefericire însă, lucrurile nu
au pornit tocmai cu dreptul. „La cum-
p`rarea primei maşini, am avut ghi -
nion - la 4 luni după achiziţie, a luat
foc din cauza unei probleme la in-
stalaţia electrică şi nici până acum
cei de la Astra, unde aveam CAS-
CO, nu ne-au despăgubit. Apoi, am
achiziţionat un motostivuitor, o
presă pentru balotarea deşeurilor,
am mai luat un Iveco 35C10 nou,
care, deşi are unele minusuri, stă
foarte bine din punct de vedere al
volumului care poate fi încărcat. Au
mai urmat alte două Iveco Daily
second-hand şi, de pe piaţa din Ger -
mania, am adus două camioane
mai mari, o Scania şi un Volvo, cu
remorcă, iar acum urmează să mai
vină încă două maşini noi de la Ive-
co“, a spus managerul general al
EcoLight Paper. Firme care
colecteaz` deşeurile există de
mul tă vreme în Bucureşti, dar
acestea aveau altă politică până de
curând. „Problema era că, până
acum, tu ca tipografie, spre exem-

plu, vorbeai cu cei care se ocupau
de deşeuri şi te rugai de ei să vină
să colecteze deşeurile tale de
carton, hârtie sau maculatură.
Aceştia nu prea vroiau, trebuia să
te rogi de ei, să le plăteşti supli-
mentar... Acum, lucrurile stau alt-
fel. Noi am dat bani firmelor pen-
tru a le colecta deşeurile de hârtie,
carton, maculatură, folia de poli-
etilenă şi de propilenă sau PVC-ul.
Acum, aici a început concurenţa,
firmele de salubrizare vin şi
colectează toate deşeurile şi apoi
ne vând nouă cele enumerate mai
sus. Noi nu putem colecta decât
ceea ce ne interesează, nu putem
lua şi deşeurile menajere, pentru
că nu avem ce să facem cu ele, nu
suntem gunoieri... ce colectăm
dăm mai departe spre valorificare.
Materialele colectate de noi se
prelucrează şi rezultă serveţele,
hârtie igienică sau cartoane de
ouă“, a adăugat Sami Brakh.

Cum merg lucrurile

Cum se derulează această
afacere? „Avem contracte cu
diferite firme. Ei ne sună când se
strâng suficiente deşeuri şi noi

venim să le colectăm. Există com-
panii unde colectăm în fiecare zi,
dar şi firme unde se face colectare
o singură dată pe lună. Dacă se
doreşte, putem să ţinem perma-
nent un om la firma respectivă care
să se ocupe de sortare şi cu o
presă mică să baloteze deşeurile,
asta în cazul în care este nevoie.
După colectare, urmează cân-
tărirea deşeurilor, achităm con-
travaloarea şi apoi se merge cu
maşina la depozit. Avem mai multe
hale unde se descarcă, se sortează
deşeurile şi se balotează. Apoi, de
la noi pleacă mai departe către re-
ciclator. Până acum ceva vreme, lu-
cram doar cu reciclatori din Româ-
nia şi treburile nu mergeau prea
grozav. Când îi sunam să le

spunem că avem deşeuri şi că
vrem să le vindem, făceau figuri, că
au deja mult în stoc, că n-au ce
face cu ele, ba te mai trezeai că
ajungeai la ei cu transportul şi te
refuzau, susţinând că este prea
umed cartonul pe care l-ai adus, ba
că hârtia este scrisă... de parcă nu
le duceam deşeuri, aveau pre-
tenţii de produse noi. De ceva
vreme însă, lucrurile s-au schim-
bat, pentru că au apărut pe piaţă
reciclatori din Ungaria, China,
Bulga ria şi, dacă înainte ne fă -
ceam probleme că nu avem cui să
dăm deşeurile, acum totul s-a
reglat şi nu ne mai rugăm de ni-
meni să cumpere de la noi, ba
chiar ne-am dori să avem mai
multe deşeuri de colectat“, a con-
chis Sami Brakh, managerul gen-
eral al EcoLight Paper.

Iată că, deşi este criză, mai sunt
domenii care reuşesc să mişte
ceva, asta datorită stimulării con-
curenţei de pe piaţa externă, care i-a
dezmorţit şi pe ai noştri când şi-au
văzut afacerea ameninţată. Ce bine
ar fi dacă aceasta ar fi soluţia şi pen-
tru alte sectoare de activitate...

Alexandru STOIAN
alexandru.stoian@ziuacargo.ro

România
din ce în ce mai ECO
De la momentul
integr`rii în Uniunea
European`, românii
au devenit vrând-
nevrând din ce în ce
mai preocupa]i de
mediu [i, a[a, au
ap`rut firmele de
colectare de
de[euri, pe care,
pân` acum câ]iva
ani, le puteai
num`ra pe degete. 
EcoLight Paper este
una dintre aceste
firme, iar povestea
ei o afl`m chiar de la
cel care a pus pe
picioare acest
business, managerul
general Sami Brakh.
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Lans`m, din acest
num`r, o rubric` în
colaborare cu
Agen]ia Na]ional`
pentru Ocuparea
For]ei de Munc`
(ANOFM), care ne 
va permite s` ne
facem o p`rere mai
clar` privind pia]a
transporturilor. 
V` vom pune la
dispozi]ie informa]ii
privind zonele 
unde se mai caut`
angaja]i în domeniu,
dar [i despre [omeri.
R`spunsurile legate
de locurile de munc`
le vom afla din cifre
în fiecare lun`,
precum [i de pe 
site-ul
www.ziuacargo.ro,
unde ve]i putea 
g`si mai multe date
pe aceast` tem`.

29aprilie 2010 ........................................................................................................................

Alba (0258/831137) 1 1 0 0 2 0 0 0 0 0 0 1
Arad (0257/211791) 1 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0
Argeş (0248/222415) 8 11 0 1 9 0 2 0 0 2 0 1
Bacău (0234/576286) 5 9 0 0 1 0 2 0 0 0 0 0
Bihor (0259/436821)
* autosanitar` 3 + 1* 5 0 0 1 0 0 0 1 0 0 0
Bistriţa-Năsăud (0263/236295) 2 2 0 0 2 0 0 2 0 0 0 0
Botoşani (0231/536791) 2 1 0 0 3 0 0 0 1 0 1 4
Braşov (0268/416879) 10 0 0 1 0 0 2 1 1 0 0 0
Brăila (0239/611386) 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Bucureşti (021/3162903 int 227) 150 1 0 1 1 0 0 0 28 0 1 0
Buzău (0238/427500) 1 0 0 0 2 0 0 0 0 0 0 0
Călăraşi (0242/316542 sau 02) 32 15 17 0 3 0 1 0 0 0 1 0
Caraş-Severin (0255/212380) 1 3 0 0 0 0 2 0 5 1 0 1
Cluj (0264/596816 int. 340) 2 3 0 1 4 0 1 2 0 0 0 0
Constanţa (0241/481553 / 481537) 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Covasna (0267/312157) 2 3 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Dâmboviţa (0245/615492) 5 1 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Dolj (0251/306100) 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0
Galaţi (0236/412262) 0 0 0 0 0 0 2 0 0 0 2 0
Giurgiu (0246/230613) 0 4 0 0 0 0 3 0 6 1 2 0
Gorj (0253/213824) 2 1 1 0 0 0 0 2 1 1 1 4
Harghita (0266/371394) 5 2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Hunedoara (0254/216151) 2 2 0 0 1 0 1 0 4 0 3 0
Ialomiţa (0243/230999) 0 0 0 0 0 0 3 0 0 0 0 0
Iaşi (0232/254577 int. 113) 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Ilfov (021/3323708) 0 0 0 0 3 1 0 0 1 0 0 0
Maramureş (0262/227820) 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1
Mehedinţi (0252/319029) 0 9 0 0 0 0 0 0 1 5 0 0
Mureş (0265/263760) 30 1 1 0 1 0 0 0 0 0 0 0
Neamţ (0233/237780) 2 3 0 0 5 0 1 1 2 1 0 0
Olt (0249/438531) 2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Prahova (0244/571390) 28 4 0 0 0 0 0 0 1 0 0 1
Satu Mare (0261/770237) 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Sălaj (0260/612463) 0 1 0 0 1 0 0 0 2 0 0 0
Sibiu (0269/230089, 210882) 1 2 0 0 1 0 1 0 0 1 1 0
Suceava (0230/523279) 2 6 0 0 2 0 0 0 0 1 0 0
Teleorman (0247/315915) 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 0
Timiş (0256/294231) 2 3 0 0 0 0 0 5 0 0 5 0
Tulcea (0240/512171) 0 0 4 0 3 0 1 0 0 0 0 0
Vaslui (0235/318184) 1 0 0 0 3 0 0 0 0 0 0 0
Vâlcea (0250/735608 int.18) 0 2 0 1 1 0 0 0 0 0 0 0
Vrancea (0237/617964) 1 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0
TOTAL 300 95 24 6 50 1 22 11 56 13 18 2 3
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DE LUCRU?

Se caut` macaragii
pentru Austria

Agenţia Naţională pentru Ocuparea
Forţei de Muncă a organizat, prin
intermediul reţelei EURES, în
perioada februarie-martie, patru
burse ale locurilor de muncă - în
Călăraşi, Teiuş (judeţul Alba),
Bistriţa şi Ploieşti. Participarea a
fost numeroasă (peste 2.000 de
solicitanţi), promovarea acestor
acţiuni fiind realizată atât pe site-ul
www.eures.anofm.ro, cât şi prin
agenţiile teritoriale pentru
ocuparea forţei de muncă sau prin
mass media locale. Solicitările au
venit din Spania, Danemarca şi
Marea Britanie, iar lucrătorii căutaţi
urmează a presta diferite munci
agricole. Au fost declarate admise
1.160 de persoane. Dintre ofertele
pentru perioada următoare se
remarcă 100 de locuri de muncă în
specializarea operator macara
mobilă în industria forestieră şi alte
100 de muncitor forestier, toate în
Austria. Mai sunt căutaţi medici şi
farmacişti - în Danemarca 
şi Marea Britanie.

Locuri de munc` disponibile
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A jutoarele financiare
nerambursabile dispo -
nibile întreprinderilor
private prin intermedi-
ul Fondurilor Struc-

turale sunt instrumente financiare
pe care le puteţi folosi pentru a vă
moderniza firma şi a o face com-
petitivă în piaţa pe care activaţi.

Dacă nu ştiţi cât de vechi sunt
utilajele dumneavoastră, cea mai
simplă modalitate de calcul este să
raportaţi valoarea amortizată a
activelor la valoarea brută a aces-
tora. De exemplu: dacă într-un
service auto aveţi active totale în
valoare de 500.000 euro, iar va -
loarea amortizată a acestora este
de 350.000 euro, înseamnă că
gradul de învechire a utilajelor de
70% reprezintă un semnal de alar-
mă că utilajele trebuie reînnoite. 

Următoarea întrebare la care ar
trebui să vă opriţi este care din uti-
laje trebuie înlocuite? Analizând în
profunzime, se face o departajare
între utilajele productive de cele
neproductive. Din prima categorie
fac parte activele de care depinde
efectiv realizarea veniturilor (exem-
plu: utilaje, rampe, instalaţii de
lucru, aparatură de diagnoză etc).
Din a doua categorie fac parte ac-
tivele a căror funcţionare nu aduc
venituri imediate întreprinderii (e -
xemplu: mijloace de transport fo -
losite pentru transportul propriilor
angajaţi, utilaje pentru ac tivităţi
ce nu mai sunt prestate de între-

prindere, clădiri etc). Având în ve -
dere că bugetul investiţional al
fiecărei firme este limitat, activele
asupra cărora se prioritizează in-
vestiţia sunt cele productive. 

Oportunit`]i
pe banii altora

Pentru un bun management
al propriilor investiţii este foarte
important să luaţi în calcul o pro-
gramare în timp a realizării aces-
tora. Dacă gradul de învechire a uti-
lajelor este acum aproape de 70%,
trebuie să prevedeţi în bugetul de
anul viitor investiţii de înlocuire a
acestora. Înlocuirea activelor
devine o urgenţă în cazul în care
acestea au fost achiziţionate la
mâna a doua, deoarece gradul de
uzură real este mult mai mare
decât indicatorul rezultat din cal-
culele contabile.

Accesarea fondurilor europene
vă oferă oportunitatea achi ziţionării
unui echipament nou la preţul u nuia
vechi, adică din va loarea totală a
ac tivului nou achi ziţionat vă este
rambursat un ajutor financiar de la
70% pentru microîntreprinderi şi
până la 40% pentru întreprinderile
mari, în funcţie de zona unde va fi
localizată investiţia şi dimensi-
unea întreprinderii. 

Programarea unei investiţii cu
ajutorul „banilor europeni“ tre-
buie să ţină cont de faptul că,
pentru o cerere de finanţare de-
pusă în luna mai 2010, investiţia
propriu-zisă şi punerea în funcţiune
a echipamentului se va realiza în
primul semestru din 2011, aşa
încât, dacă aveţi în vedere să achi -
ziţionaţi active noi în viitor, acum
e momentul să accesaţi sprijinul fi-
nanciar nerambursabil acordat
firmelor româneşti de către UE.

Cum evaluezi
necesitatea

Un alt indicator important în
evaluarea oportunităţii investiţiei
pentru o firmă este ROI (return on
investment), care arată în ce mă-
sur` profitul obţinut prin exploa -
tarea noului activ acoperă costul de
achiziţie al acestuia. Calcularea
acestui indicator vă ajută să stabi -
liţi care din variantele investiţionale
este cea mai potrivită pentru situ-
aţia dumneavoastră financiară.

Firmele ce beneficiază de aju-
toare financiare nerambursabile
au un avantaj financiar superior
celor ce realizează investiţii prin
aport propriu. Rentabilitatea între-
prinderii şi stabilirea preţului pen-
tru serviciile/produsele oferite sunt

influenţate atât de costurile curente
de funcţionare, cât şi de o cotă
parte din amortizarea investiţiei.
Astfel, cu cât bugetul alocat in-
vestiţiei este mai mic, cu atât pro -
fitabilitatea reală este mai mare şi
marja de scădere a preţului este mai
flexibilă. Un buget mic alocat unei
investiţii necesare pentru moderni -
zarea întreprinderii poate reprezen-
ta un obiectiv atins cu ajutoare fi-
nanciare nerambursabile.

F`r` impozit
la stat

Din punct de vedere fiscal,
veniturile din subvenţia acordată
de stat şi UE, prin accesarea fon-
durilor nerambursabile, nu se im-
pozitează, iar dacă activul este
achiziţionat din spaţiul UE, atunci
firma nu plăteşte TVA pentru aces-
ta, asigurând un avantaj de 19% în
fluxul de numerar.

Dacă până acum nu aţi făcut o
evaluare a performanţei mij -
loacelor fixe din firma dumnea -
voastră, vă invităm să calculaţi
gradul de învechire a activelor
productive şi neproductive şi sta-
biliţi în ce măsură aveţi nevoie de

înlocuirea unora dintre ele. Progra-
maţi din timp investiţiile şi în func -
ţie de gradul de învechire a ac-
tivelor, prioritizaţi-le în bugetul
anual şi gândiţi-vă când ar fi mo-
mentul oportun realizării acestora. 

Dacă veţi constata necesitatea
înlocuirii activelor existente cu une -
le noi sau achiziţionarea de echipa-
mente moderne ultraperformante,
evaluaţi oportunitatea investiţiei
folosind 3 scenarii: achiziţia unui ac-
tiv la mâna a doua, achiziţia unui ac-
tiv la prima mână şi achiziţia unui ac-
tiv prin accesarea fondurilor eu-
ropene. După realizarea unei astfel
de analize, veţi putea spune că aţi
ales varianta optimă din punct de
vedere economic.

Mugur PARIZIANU
office@bepa.ro

Dau un
service
vechi
pentru
unul

NOU

Mugur Parizianu, managing
partner în cadrul BEPA
Advisors, este un tânăr
antreprenor cu experienţă
în managementul
investiţiilor întreprinderilor.
Pentru mai multe detalii,
accesaţi www.bepa.ro.
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V-a]i gândit
vreodat` 
s` schimba]i
echipamentele
vechi cu unele
noi? Ave]i 
nevoie de dot`ri
moderne de
ultim` or`? 
Nu pute]i sus]ine
integral investi]ia
[i ave]i nevoie 
de aport financiar
extern? „Banii
europeni“
reprezint`
r`spunsul 
la toate 
aceste întreb`ri.
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E venimentul ARILOG or-
ganizat sub titlul „Supply
chain competitiveness,
performance in Roma -
nian reality or opportuni-

ty?“ a pus accentul pe studii de
caz, profesioniştii din logistică
putând afla direct de la protago-
nişti cum au fost puse în practică
soluţii care au dus la rezultate cu
adevărat pozitive.

Exist` acurate]e
100% la picking?

Se pare că da. Este rezultatul
pe care KLG l-a obţinut în colabo-
rare cu Wrigley România, după
ce importatorul a decis exter-
nalizarea activităţii de logistică.

Wrigley România acţionează în
categoria de produse zaha roa -
se/dulciuri, fiind prezentă pe seg-
mentele gumă de mestecat şi
bomboane (bomboane tari, bom-
boane gumate, jeleuri şi bom-
boane mentolate), ca unic impor-
tator al brandurilor cu acelaşi
nume pentru piaţa autohtonă.

Importatorul a decis externa -
lizarea pentru a avea mai mult

timp pentru a se concentra pe ac-
tivităţile de bază, pentru a elimina
investiţiile în infrastructură, a avea
costuri clare şi transparente, pen-
tru a se adapta mult mai rapid la
condiţiile pieţei şi pentru a folosi
tehnologii, proceduri şi know how
internaţional în condiţiile reducerii
riscului operaţional.

A ales KLG pentru experienţă şi
performanţă în operaţiuni logistice,
conexiune EDI între sisteme, pen-
tru că oferea un singur contact
pentru toate operaţiunile, în condiţii
de evidenţă a stocului (pe loturi) în
timp real şi distribuţie naţională în
24-48 ore. La acestea, se adaugă Re-
verse Logistics, servicii cu va loare
adăugată şi vămuirea la domiciliu a
produselor importate. După ce au
fost puse la punct toate aspectele,
sistemul funcţio nează cu rezultate
cât se poate de interesante.

Atunci când s-a făcut analiza in-
dicatorilor de performanţă, acu-
rateţea pickingului calculată ca
ra port dintre numărul de bucăţi
pregătite pentru livrare şi numărul
de bucăţi comandate de Wrigley a
fost de 100% în lunile ianuarie şi
februarie 2010.

Cum este posibil aşa ceva,
ne-a explicat Paul Niţă, director o -
peraţiuni Bucureşti KLG Europe.
„Toate produsele au cod de bare
EAN (13 cifre), dar şi locaţiile au
coduri de bare (non-EAN). Fiecare
articol se scanează la recepţie şi
se aşează pe locaţie numai cu
folosirea scanner-ului (şi a siste -
mului implicit). De asemenea, la
pregătirea comenzii, paleţii se
aşează pe locaţiile de picking în
acelaşi mod, utilizând numai scan-
ner-ul, fără ca pickerul să aibă vreo
hârtie cu comanda. Astfel, toate in-
formaţiile sunt primite prin inter-
mediul scannerului direct din sis-
tem. Acesta îl trimite la locaţia
unde se află produsul şi nu îl lasă
să scaneze produsul decât după
ce scanează locaţia (sistemul in-
terpretează astfel că omul a ajuns
fi zic în faţa paletului cu produsul
comandat). După scanarea lo-
caţiei, sistemul îi arată pe scanner
ce produs trebuie să ia, fără a fi in-
dicată şi cantitatea. Abia după ce
pickerul scanează codul EAN al
produsului, sistemul îi spune câte
bucăţi trebuie să ia de pe palet
(sistemul obligă omul să se ducă

Ce înseamn` un supply
chain competitiv în

România? Cum se pot
rezolva problemele de
eficien]` în contextul

crizei economice? Este
externalizarea o solu]ie?

Sunt întreb`ri la care s-au
g`sit r`spunsuri concrete

în cadrul seminarului
Asocia]iei Române de

Logistic` (ARILOG)
desf`[urat în data de 23

martie la Mariott.

{i în România
exist`
EXCELEN}~
în logistic`
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la locaţie şi să scaneze produsul
pentru corectitudinea pickingului).
După ce ia bucăţile indicate pe
scanner, trebuie să confirme tot
pe scanner câte a ridicat şi atunci
sistemul le consideră pickerite.
După ce a luat produsele de pe lo-
caţie, pickerul le duce în rampă,
unde sunt verificate bucată cu bu-
cată de către gestionar. Până a -
cum, nu am avut nici o diferenţă
la pregătire datorită limitărilor
impuse de sistem“, a arătat Paul
Niţă. Aşa se explică acurateţea
100%. Adică nici un bax nu s-a
aflat la inventar pe altă locaţie
decât cea din sistem… şi nici un
articol nu a avut diferenţe +/- faţă
de stocurile din sistem.

KLG activeaz` în România din
2005, are în prezent peste 300 de
angajaţi, 6 filiale şi operează peste
75.000 livrări/an, cifra anuală de
afaceri ridicându-se la 14 milioane
euro. Între clienţii furnizorului de
logistică se numără Wrigley, Domo,
LG, Panasonic, Timken, Logitech,
Recas, 3M, Sâmbureşti, Adidas,
Radox, Elkotech, Takko, Deich-
mann, Akzo Nobel, Geplast, Scop
şi Ipso.

Dar solu]ii pentru
cre[terea cu 300%
a produc]iei?

Chiar dacă externalizarea
reprezintă cea mai importantă

tendinţă a acestei perioade, există
şi soluţii aplicate cu succes în ca -
zul producătorilor care decid să
îşi gestioneze singuri activitatea
de logistică. 

Un exemplu în acest sens a dat
Adrian Anculete, SCM Solutions
Area Leader EE Oracle Romania,
care a prezentat modul în care au
fost rezolvate problemele celor de
la Phoenixy, companie producă-
toare a pufuleţilor Gusto. Phoenixy
a fost înfiinţată în 1992 la Ploieşti,
având ca obiect principal de acti -
vitate fabricarea pufuleţilor, bis-
cuiţilor, pişcoturilor şi a altor pro-
duse alimentare. Foloseşte teh -
nologie de fabricaţie modernă şi de
înaltă performanţă, iar materiile

prime şi materialele utilizate sunt
exclusiv naturale. Compania, care
are peste 300 de angajaţi, îşi co -
mercializează produsele atât pe
pia ţa internă cât şi pe cea externă.
Phoenixy este certificat conform
standardelor IFS (International
Food Standard) şi HACCP (Sistem
de Management al Siguranţei Ali -
mentului). „Urmare a dorinţei Con-
siliului de Administraţie de a întări
controlul asupra operaţiunilor
Phoenixy şi de a automatiza pro-
cesul de planificare, lansare şi ur-
mărire a producţiei, în anul 2008 s-a
implementat un ERP Oracle (Con-
tabilitate, Financiar, Achiziţii,
Stocuri, Desfacere, Producţie de
proces)“, a explicat Adrian An-
culete. Ulterior, s-a decis creşterea
cu 300% a producţiei, fără a fi ma-
jorate spaţiile şi manopera de sto-
care, dar păstrând calitatea servi -
ciilor de stocare, inclusiv elemente
precum: trasabilitatea pe loturi,
consumul FEFO, independenţa de
operatorul uman. În plus, se dorea
limitarea unor probleme specifice
printre care diferenţa scrip-
tic/faptic şi mărfurile „pierdute“
(existente, dar de negăsit la ne -
voie…). Soluţia a reprezentat-o o

extensie a sistemului Oracle e xis -
tent prin implementarea modulu-
lui Oracle Warehouse Manage-
ment System. Principalele obiec-
tive atinse au constat în posibi -
litatea de a crea, actualiza şi tes-
ta uşor reguli complexe de pu t-
away şi picking, fără efort de
programare; utilizarea de dis-
pozitive mobile pentru comuni-
caţia online între operatorii din
depozit şi aplicaţiile Oracle; re-
ducerea efortului de instruire a
operatorului din depozit.

Au existat, de asemenea, ex-
tensii la soluţia implementată.
Astfel, la cererea clientului, so -
luţia standard Oracle a fost extin-
să cu câteva customizări (speci-
fice livrării în saci): utilizarea în
zona de expediere a terminalelor
tactile (touch-screen) prin care se
raportează online în sistem can-
tităţile efectiv încărcate şi livrate;
tipărirea documentelor de în-
soţire (inclusiv a facturii) pe baza
cantităţilor efectiv livrate; trimi -
terea de înştiinţări către clienţi
(ASN – Advanced Shipment No-
tice) prin fax/email, privind can-
tităţile efectiv livrate în vederea
pregătirii plăţii.

Cine sunt 
profesioni[tii 
de top?

Acestea sunt exemple potrivit
cărora există excelenţă şi în Româ-
nia. O concluzie pe care au întărit-o
studiile de caz prezentate de
Ileana Constanda, director comer-
cial Transport la Aquila, Gianluca
Testa, consultant GDS, şi Andrei
Iordan, managing partner WINFO.
Sunt motive în plus pentru ca ac-
torii de pe piaţa românească de lo-
gistică să se înscrie în competiţia
naţională: ARILOG Logistics &
Supply Chain Awards. Sunt trei ca -
tegorii unde se pot obţine premii:
Best Logistics and Operational
Excellence Award; Win-Win Colla -
boration Award; Logistics Mana ger
of the Year Award. Bineînţeles, cri-
teriile şi descrierile de selecţie
sunt conform standardelor Asoci-
aţiei Europene de Logistică - ELA.
Şi numai câştigătorii premiilor
naţionale pot concura la selecţiile
europene! Termenul limită pentru
depunerea candidaturilor este 31
august. Succes!

Meda BORCESCU
meda.borcescu@ziuacargo.roLaura Simion şi Adriana Pălăşan, vicepreşedinţi ai ARILOG, i-au invitat pe logisticieni să intre în competiţie.
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Descrierea
problemei

Producţia în fabrica MAPEI din
Mediglia (Italia), lider global în
produse chimice pentru indus tria
construcţiilor, se compune în prin-
cipal din pudre, lichide şi pas te:
80% dintre produse sunt pudre am-
balate în pungi de 24 de kg şi trans-
portate pe paleţi, 50 de pungi pe
un palet; 20% sunt lichide şi paste,
în ambalaje mici (de la 250 ml la
1.000 l) sau vrac. Mărfurile vrac re -
prezintă 35% din produ sele lichide. 

Fabrica Mediglia a fost con-
struită în 1975. În 2005, se pro-
duceau mai mult de 635.000 tone
de produse destinate industriei
construcţiilor, aproximativ 23%
dintre acestea mergând la export.
Suprafaţa fabricii este de 160.000
mp, din care 53.000 mp spaţiu
acoperit. Producţia medie este
de 2.700 tone/zi. 

Intrările de materii prime şi ieşi -
rile de produse finite se fac cu mij -
loace de transport auto, traficul
me diu zilnic fiind de 250 de cami -
oane. 60% din aceste camioane
sunt operate de cărăuşi care livrează
produsele la sediile clienţilor, iar
40% sunt operate de clienţi care îşi
ridică direct comenzile. 

Dezvoltarea MAPEI a fost sem-
nificativă în ultimii 10 ani. Vo -
lumele medii zilnice livrate au

crescut de la 1.892 tone în 1999 la
2.670 în 2007. 

Din cauza creşterii volumului
producţiei şi a numărului de ca -
mioane care vin şi pleacă, traficul
s-a aglomerat în jurul fabricii, ca -
mioanele făcând cozi pe străzile
care o înconjurau, la intrarea în in-
cintă, având un impact negativ
asupra mediului şi asupra sigu-
ranţei. Mai mult, MAPEI îşi dorea
să crească şi calitatea serviciilor
oferite clienţilor prin reducerea
timpilor de aşteptare a ca mi -
oanelor şi prin servicii suplimenta-
re pentru şoferii de camion. 

Sistemul logistic a fost astfel
reorganizat în scopul optimizării
timpilor necesari pentru încărcări
în fabrică. 

Pentru a veni în sprijinul cli -
enţilor şi pentru a răspunde unui
număr din ce în ce mai mare de so-
licitări de livrări rapide, au fost im-
plementate procesele de logistică
eficientă just-in-time (JIT), prin
optimizarea timpilor necesari în -
cărcărilor în fabrică. 

Solu]ia

În 3 etape succesive, MAPEI a
realizat investiţii noi, şi-a regândit
organizarea internă şi a eliminat
orice impediment privind păs-
trarea timpilor reduşi la întoarcerea
în fabrică:

Reprezentăm o companie internaţională de expediţii şi transport cu sediul central în Salzburg, Austria.
Avem subsidiare în Viena, Germania, Polonia şi România, oferind, astfel, o reţea perfectă clienţilor noştri.

Pentru biroul nostru din România,
Târgu Mureş, suntem în căutare 
de personal specializat 
pentru următoarele poziţii:

Cerinţe:
� Cunoştinţe foarte bune limbile germană şi engleză
� Experienţă în dispecerat camioane
� Contacte bune în industria transporturilor şi în producţie
� Referinţe pentru experienţa acumulată în industria
transporturilor sau în vânzări
� Experienţă în relaţii cu clienţii

Oferim:
� Angajare pe termen lung
� Posibilitatea unei cariere într-o companie internaţională
� Posibilitat  ea unor călătorii şi traininguri în birourile noas -
tre din Europa
� Salarizare în concordanţă cu performanţele şi succesele obţinute
� Posibilitatea de a conduce compania din România

Dacă sunteţi interesat să aplicaţi pentru una dintre poziţiile de mai sus, vă rugăm să trimiteţi CV-ul dvs, care să includă o fotografie, 
o scrisoare de intenţie şi referinţe la sediul nostru central din Salzburg, 

Agenţi de expediţie 
şi manageri logistici
Reprezentanţi pentru piese auto
Operatori comerciali IT

prin e-mail, la adresa:
office@eurologistics.at

sau prin poştă, la adresa:
  Eurologistics GmbH
Franz Ofner Strasse 20
A - 5020 Salzburg
În atenţia: 
Biroului de Resurse Umane

Cum se pot rezolva
blocajele create
atunci când
produc]ia cre[te
mult peste cea
preconizat` în
momentul
construc]iei fabricii?
R`spunsul concret la
aceast` întrebare îl
pute]i afla într-un
nou studiu de caz
preluat de Supply
Chain Management
Center de pe site-ul
www.bestlog.ro.

1998-1999: Fabrica a fost re-
organizată din punct de vedere lo-
gistic, prin crearea unor noi puncte
de acces, împiedicându-se for-
marea de cozi de camioane. Au
fost implementate următoarele
schimbări:

- Modificarea planului fabricii
- Facilităţi noi pentru

camioanele din parcarea externă
- Birouri noi de expediţii
- Platforme de încărcare noi
care permit creşterea 
capacităţii de încărcare 
- Parcare nouă pentru
camioane în curtea fabricii.
2004: S-a construit un nou re -

zer vor de stocare, cu pompe de
mare viteză pentru lichide vrac.

2005: Au fost modificate pro-
ce sele logistice, livrările produselor
pre-ambalate pregătindu-se noaptea.

Condiţiile pentru şoferii de
camioane au fost îmbunătăţite
prin crearea de spaţii destinate
duşurilor şi zone de aşteptare şi
acces la cantina fabricii.

Provoc`ri

Provocarea 1: Pe lângă asi -
gurarea livrării rapide a produselor
comandate de peste 40.000 de
clienţi din lume, cea mai mare
pro vocare era aceea de a imple-
menta un sistem logistic eficient,
care să încorporeze o abordare
just-in-time.

Provocarea 2: Principala pro -
vocare era reprezentată de capa -
citatea proceselor logistice de a
controla şi reduce gâtuirile dintre
momentul în care sosesc şi pleacă
din fabrică toate ca mi oanele
clienţilor, cu încărcăturile cores -
punzătoare, reducând timpul de
aşteptare inutil.

Provocarea 3: Optimizarea ci-
clurilor de timp implică mai mulţi
factori în supply chain şi în proce-
sele de producţie: un nou plan al

fabricii cu staţii de andocare, cu o
capacitate de producţie revizuită,
cu sincronizarea pregătirii livrărilor
şi condiţii mai bune pentru şoferii
de camion. 

Lec]ii înv`]ate [i
factori de succes

- Strategia MAPEI era de a se
concentra pe calitatea serviciilor
livrate clienţilor şi pe problemele
de mediu şi de siguranţă generate
de cozile de camioane.

- Timpul petrecut de camioane
în incinta fabricii poate fi scurtat .
De aceea reorganizarea s-a făcut
în trei paşi succesivi începând cu
anul 1998.

- Schimbările individuale imple-
mentate de MAPEI sunt conside -
rate standard din punct de vedere
al practicilor şi îmbunătăţirilor. I -
novaţia se bazează pe controlul de
ansamblu pe care MAPEI îl poate
exercita asupra timpilor petrecuţi
de un camion în interiorul fabricii.

„Ţelul MAPEI este acela de a
oferi clienţilor un serviciu de înaltă
calitate, prin diferenţierea clară
faţă de competitorii săi. Noua or-
ganizaţie logistică ne permite să
păstrăm controlul asupra timpilor
petrecuţi de camioane pe terito riul
fabricii“, a arătat Andrea Perego,
manager fabrică.

La nivel economic
- Timp mediu de încărcare re-

dus de la 130 la 78 de minute
(–40%)

- Calitatea serviciilor oferite
de MAPEI a crescut, camioanele
nemaifiind nevoite să formeze
cozi în afara fabricii

- Prin noua organizare, s-a îm-
bunătăţit nivelul serviciilor oferite
prin implementarea de noi servicii
pentru şoferii de camioane (băi,
cantină etc). S-a îmbunătăţit, de
asemenea, disponibilitatea ser-
viciilor în abilitatea de a gestiona

variaţiile sezoniere ale cererii în
domeniul construcţiilor. 

La nivel de mediu
- Noua organizare a redus dras-

tic numărul de camioane ce formau
cozi în afara fabricii, contribuind
astfel la reducerea emisiilor de
gaze.

La nivel social
- Noua organizare logistică a

fabricii a oferit condiţii mai bune de
lucru pentru şoferii de camion

- Managementul sezonier al
timpului de lucru pentru angajaţii
MAPEI a fost implementat prin
consultarea sindicatelor şi este
văzut de angajaţi ca o schimbare
pozitivă. 

Transferabile

Industrie: O astfel de reorgani-
zare logistică poate fi obţinută şi
în alte tipuri de producţie, unde ci-
clurile de timp şi calitatea servici-
ilor sunt elemente cheie pentru
clienţi.

Geografie: Reorganizarea nu
ţine cont de aspecte geografice.
Principalul factor este disponibi -
litatea spaţiului, mai ales pentru
crearea birourilor de expediţii,
noilor intrări etc. Fabrica din Medi -
glia este acum un model de refe -
rinţă pentru alte locaţii de produc -
ţie ale Grupului MAPEI.

Limit`ri

Dimensiunea companiei: Re-
organizarea la scară largă (impli -
când investiţii semnificative) res -
tric ţio nează această practică la
com panii relativ mari. 

Adriana P~L~{AN

Managing Partner Supply
Chain Management Center

www.esupplychain.eu

Optimizarea
timpilor
de colectare 

BEST PRACTICES



U n proces important atât
pentru satisfacţia cli -
e n ţilor şi pentru supply
chain management tre-
buie să fie verificarea

constantă a datelor de către ma -
nagerii care le gestionează iar
metoda modernă de verificare este
vizualizarea cifrelor care reprezin-
tă aceste date. 

În ultimii ani, tot mai multe com   -
panii au implementat sisteme infor-
matice performante, care nu sunt u -
tilizate nici la 30% din capacitatea
pe care o pot pune la dispoziţie. 

Motivele sunt multiple: 
1. Manualele de utilizare şi trai -

ningul personalului, care, cel mai
adesea, sunt făcute pentru a bifa
activitatea şi nu pentru o utilizare
reală şi permanentă a acestora.

2. Migrarea personalului din -
tr-o companie în alta, care duce la
deteriorări atât ale performanţelor
cât şi la dispariţia unor cunoştinţe
prin plecare. 

3. Implicarea managementului
cu prioritate în activităţi opera -
ţionale. Prin alocarea unui timp
foarte mare în activităţi ope -
raţionale, se reduce timpul alocat
activităţilor de monitorizare şi
control ale datelor şi rezultatelor. 

Datele cantitative alese pentru
a măsura eficienţa unui supply
chain trebuie să atragă atenţia
asupra nivelului de servicii oferite
clienţilor, care poate fi oricând
îmbunătăţit, şi asupra creşterii
vitezei de deplasare a bunurilor în
supply chain. 

La baza înregistrării şi monito -
rizării datelor pentru activitatea de
verificare, stau mai multe elemente.

Simplitatea - prin simplitate în -
ţelegem că măsurile trebuie să fie
limitate ca num`r şi uşor de înţeles.

Accentul pe îmbunătăţire - pre-
supune că datele ar trebui să arate
progresul în raport cu obiectivele,
iar atingerea acestor obiective
trebuie să ducă la îmbunătăţirea
continuă prin prezentarea unui
trend în desfăşurare.

Relaţia cu strategia de produs
- în ceea ce priveşte strategia de
produs, monitorizarea înseamnă că
ar putea fi necesare două seturi din
acelaşi sistem de măsurare pentru
categorii diferite de produse.

Exemple evidente
sau nu

Iată ce ne spun câteva exemple
evidente sau nu chiar atât de evi-
dente. 

„PERFECT FILL RATE“ - Gradul
de onorare. 

Gradul de onorare al comenzii
este metoda de măsu rare supremă
a supply chain-ului, urmărindu-se
atingerea perfecţiunii (100%). Prin
aceasta, managementul identifică
dacă s-a atins obiectivul de client
„încântat“. 

„CASH-TO-CASH CYCLE“ - Ci-
clul fluxului de numerar.

Perioada de timp pentru în chide -
rea ciclului operaţional de ro tire a nu-
merarului este indicatorul suprem
pen tru viteză. Prin acesta, putem iden-
tifica rapiditatea cu care obţinem ma-
teriale de la furnizori, le transformăm
în produse, le livrăm, colectăm con-
travaloarea şi achităm furnizorului. 

„LEAD TIME“-urile - Perioada
medie de timp de onorare a co -

A treia parte, 
[i ultima, 
a acestui articol
pune accent 
pe p`strarea
controlului 
prin monitorizarea
permanent` 
a datelor 
[i indicatorilor.

menzilor clienţilor, precum şi perioada
medie de timp de recep ţionare a
comenzilor de la furnizori sunt indica -
tori ai vitezei la scară largă, prin care
se arată situaţia la fiecare extremitate
a lanţului. 

„DAYS OF INVENTORY“ - Nu mărul
de zile de stoc. 

Numărul de zile acoperite de stocul
de materii prime în fabrica proprie sau în
fabricile furnizorilor contractaţi sau sub-
contractaţi, numărul de zile de stoc în
cadrul ciclului de producţie în fabrica pro-
prie şi numărul de zile de stoc acoperite
de stocul de produsele finite din depo -
zitul propriu şi din depozitele clienţilor
indică viteza cu care putem deplasa
materialele prin lanţ. 

„LOT SIZES“ - Dimensiunile loturilor.
Dimensiunea medie a loturilor pen-

tru comenzi la furnizori şi dimensiunea
medie a loturilor din producţie ne arat`
cât de bine recepţionăm şi producem în
mod repetat loturi mici, întâmpinând, în
acelaşi timp, nevoile clienţilor. 

„MANUFACTURING SCHEDULE
PERFORMANCE“ - Performanţa progra-
mului de producţie. 

Performanţa ter menelor de ono-
rare a comenzilor din magazin este un
alt indicator al re petabilităţii. Dacă pro-
ducţia respectă constant termenele,
restul lanţului are certitudinea că se
poate conta pe veriga de mijloc fără a
risca performanţa supply chain-ului. 

Un sistem 
informatic potrivit

Exist` un mod de a vedea lucrurile
diferit, altfel decât vederea „în silozul
nostru“. Per ansamblu, se resimte un
management mai evoluat, al interde-
pendenţei şi recunoaşterii intereselor
mutuale. Am început să înţelegem că:
supply chain-urile diferă printre strate-
giile de produs; trebuie să ne orientăm
atenţia asupra „deviaţiilor“ care trebuie
măsurate pentru a fi men ţinute în anu-
mite limite.

Ce sisteme ar putea facilita cel mai
bine activitatea şi procesele din cadrul
supply chain-urilor din care facem parte?

După ce am acordat suficient timp
analizării aspectelor de ansamblu ale
supply chain-ului şi înţelegerii modului în
care acesta relaţionează cu lanţul valorii,
putem fi siguri de succesul folosirii unui
software integrat pentru a crea un supply
chain de prim rang pentru clienţii noştri. 

Nu sunt soluţii miraculoase şi nici po-
mul lăudat nu creşte întotdeauna şi în
curtea noastră. Trebuie să învăţăm să ne
definim nevoile şi să ne model`m întâi
procesele înainte de a iniţia achiziţia unui
sistem informatic performant care să
asigure o bună vizibilitate şi tranzac -
ţionare în supply chain. În pasul următor,
alegerea soluţiei este mult mai uşor de
realizat şi, în funcţie de criteriile pe care
le definim (corect), putem alege cu si -

guranţă o soluţie optimă. Prin optim nu
trebuie să înţelegem neapărat scump
sau rapid sau calitatea maximă. Trebuie
să înţelegem că, pentru poziţia pe care
noi o definim în strategie pentru capa -
citatea resurselor pe care le punem la
dispoziţie şi pentru obiectivele stabilite
la nivel organizaţional, putem defini şi
nivelul de dezvoltare şi de complexitate
pe care trebuie să îl atingă sistemul in-
formatic care să ne satisfacă. Nu cum -
părăm Ferrari pentru a duce roşiile la pia   -
ţă, pentru că nu vom avea suficiente în-
casări nici pentru benzină... Cum părăm
Loganul pick-up în care intră toată
marfa, care are o viteză rezonabilă
pentru infrastructura românească, pe
care îl putem plăti cu vouchere de la
pro gramul de reînnoire a parcului auto
şi care ne lasă posibilitatea să aducem
şi bani acasă! 

În \ncheiere...

O concluzie a acestui articol ajuns la
final ar fi următoarea: 

Analizează bine ce ai.
Analizează bine ce ai nevoie.
Cumpără raţional.
Foloseşte eficient!

Adriana P~L~{AN
Managing Partner Supply Chain

Management Center
www.esupplychain.eu
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Proiectarea unui 
SUPPLY CHAIN (III)

Este vremea costurilor reduse, 
a calit`]ii [i eficien]ei.

Sunte]i în pas cu vremea?

V`  invit`m mar]i, 18 mai, ora 10.00, la Cluj, 
s`  afla]i câteva dintre re]etele verificate în timp, 

de juc`torii mai mari sau mai mici.

Eveniment organizat de 

Supply Chain Management Center [i 
ZIUA CARGO în colaborare cu 

Asocia]ia Român` de Logistic` (ARILOG)

Seminarul se va desf`[ura la hotelul SunGarden din Turda 
(str. Clujului Nr. 71 401180, Turda, jude]ul Cluj)  

[i va include o vizit` în depozitul Aquila din Tureni.

Taxa de participare: 150 lei (TVA inclus) / persoan`.
La intrare ve]i primi gratuit 

Glosarul Termenilor de Logistic` [i Supply Chain.

I n v i t a ] i e
1 8  m a i  2 0 1 0

GHID INTELIGENT
de reducere a costurilor
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Concursul de cuno[tin]e generale 
\n domeniul logisticii lansat de ZIUA
CARGO [i compania de consultan]` [i
training \n logistic` Supply Chain
Management Center continu` cu
etapa a cincea. |n fiecare lun`,
public`m 3 \ntreb`ri tip gril`, pentru
ca, \n luna urm`toare, s` d`m
publicit`]ii variantele corecte de
r`spuns. C=[tig`torii sunt stabili]i
prin tragere la sor]i dintre
persoanele care r`spund corect.

Cristina Trancioveanu,
Nicolae Zamfir şi 
Cristian George Banu

Ei au fost aleşi prin tragere
la sorţi din lista celor 7
persoane care au răspuns
corect la întrebările lunii
martie. Felicitări merită,
însă, toţi cei 40 de
competitori care au decis să
participe la etapa a 4-a a
concursului de logistică.

C=[tig`torii
lunii martie

M~SOAR~-}I
cuno[tin]ele de logistic`! (5)

1. De ce arie funcţională ţine
activitatea Dispecerilor?

a) vânzări
b) marketing
c) administrare flotă
d) exploatare - CORECT

2. Conosamentul este:
a) un document vamal
b) un decont de cheltuieli

maritime
c) un document de transport -

CORECT
d) factura mărfii

3. Care este formula de calcul
ESTIMATIV a consumului 
de carburant la un camion
de 20 t util?

a) Consum = Consum 
în gol + 0,9 x Tonaj transportat

b) Consum = Consum 
în gol + 0,75 x Tonaj
transportat

c) Consum = Consum 
în gol + 0,65 x Tonaj
transportat 

d) Consum = Consum 
în gol + 0,5 x Tonaj 
transportat - CORECT

|ntreb`rile 
lunii MARTIE 

(etapa 4) 
[i r`spunsurile

corecte

Lista persoanelor care au răspuns
corect la întrebările din martie:

Cosmin Mosora, Mihai Burcin 
Cristina Trancioveanu, Nicolae 
Zamfir, Alina Sasu, Sorin Dan 

Teriteanu, Cristian George Banu.

|ntreb`rile lunii APRILIE (ETAPA 5)

1. Printre principiile de stocare 
nu se numără:

a) FIFO
b) LIFO
c) LEFO
d) FEFO
2. Fenomenul de honeycombing

este:
a) Aranjarea mărfurilor în formă de

fagure
b) Eliminarea utilizării ineficiente a

spaţiului
c) Blocarea unor locaţii pe orizontală

şi pe verticală

d) Aranjarea depozitului în formă de
fagure

3. Prin ce se caracterizează
descrierea funcţională a
proceselor?

a) Ce activităţi şi în ce moment se
desfăşoară în companie

b) Ce activităţi şi unde se desfăşoară
în companie

c) Ce campanii se desfăşoară în
companie şi de ce entităţi

d) Ce activităţi se desfăşoară în
companie şi prin ce fluxuri de date
sunt interconectate

Premiile sunt oferite de

HENKEL OTZ LOGISTICS URSUS BREWERIES

Fiecare întrebare are un
singur răspuns corect. 
Puteţi răspunde până 

pe 7  mai, prin e-mail 
la adresa 

redactie@ziuacargo.ro,
menţionând variantele 

de răspuns şi datele 
de contact (nume, 

telefon, e-mail) sau 
direct pe site-ul nostru

www.ziuacargo.ro, 
pe pagina dedicată 

concur sului. Câştigătorul
ediţiei din aprilie 

şi variantele corecte 
de răspuns vor fi publicate 

în numărul din mai 
al revistei ZIUA CARGO.

41aprilie 2010 ........................................................................................................................
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P rin intermediul unor
studii de piaţă amă-
nunţite şi al unui ma -
nagement strategic al
costurilor, Gebrüder

Weiss a depăşit cu succes contex-
tul economic dificil, obţinând rezul-
tate evident pozitive şi în anul
2009. Cifra de afaceri netă provi-
zorie se ridică la 830 milioane de
euro. Compania are în continuare
o bază financiară sănătoasă, având
o cotă stabilă de capital propriu. 

„Cea mai dificilă criză financia-
ră din ultimele decenii, care a redus
producţia mondială cu 10%, a influ-
enţat şi rezultatele companiei Ge-
brüder Weiss. O bază financiară
sănătoasă şi stabilitatea concernu-
lui ne permit să acţionăm în conti -
nuare la cel mai înalt nivel calitativ,
să facem investiţii de durată şi, ast-
fel, să punem în mod decisiv bazele
unui viitor de succes“, afirmă Wolf-
gang Niessner, preşedinte al Con-
siliului de administraţie al GW. 

„Am continuat cursul investiţi-
ilor pe termen lung în echipa-
mente logistice, în fuziuni şi achi -
ziţii şi am putut menţine numărul
de 4.461 angajaţi, număr apropiat
celui din anul precedent. Din feri-
cire, numărul ucenicilor în cadrul
concernului în 2009 a crescut cu 3
puncte procentuale faţă de anul
2008, ajungând la 175“, a comple-
tat directorul financiar, Wolfram
Senger-Weiss. Investiţiile com-

paniei pentru anul 2009, în valoare
de aproape 30 mi lioane de euro,
ating valorile preconizate. Deşi
fluxul de numerar rămâne sub va -
loarea celui din anul precedent,
acesta este în continuare mai
mare decât valoarea investiţiilor.
„În ciuda unei scăderi a vânzărilor
de 15,7% , ne menţinem în conti -
nuare cota de capital propriu la pes -
te 50%“, afirmă directorul financiar.

O re]ea complet`

Anul 2009 a fost marcat, la
rândul său, de investiţii conside -
rabile în Europa Centrală, de Est şi
de Sud. GW a făcut demersuri
importante spre extinderea sa în
Europa de Sud prin preluarea unei
companii de transporturi şi logis-
tică deja existentă pe piaţa din Ser-
bia - Eurocargo -, prin finalizarea
terminalului din Bucureşti - în va -
loare de 15 milioane de euro - şi
prin deschiderea primei filiale din
Macedonia. În plus, în localitatea
slovacă Senec, s-a început con-
struirea unui nou terminal logistic,
care urmează să fie finalizat în
acest an. În Austria, Gebrüder
Weiss a reuşit să devină lider pe
pia ţa serviciilor logistice din Ca -
rinthia, odată cu lansarea termi-
nalului logistic din Maria Saal, în
valoare de 8,5 milioane de euro. În
Vorarlberg, a fost preluată fosta
clădire „BUG-Alu“ din Kennel-
bach, în care, de la jumătatea a -

nului 2009, îşi desfăşoară activi-
tatea 140 de angajaţi.

Strategie
consecvent`

Un pas important pentru Ge-
brüder Weiss l-a reprezentat pre-
luarea acţiunilor companiei de
transporturi Diehl din Baden-Würt-
temberg (Germania) în luna ianua -
rie a acestui an. În calitate de
acţionar minoritar, Gebrüder Weiss
îşi asigură, însă, o cotă de piaţă im-
portantă în regiune, consolidând,
în acelaşi timp, alianţa strategică
System Alliance Europe (SAE).
„Prin investiţiile din anul prece-
dent, ne consolidăm şi mai mult
reţeaua şi înaintăm în mod con-
secvent în direcţia poziţionării în
mod durabil a concernului GW ca
lider excep ţional pe piaţa servici-
ilor de soluţii logistice din Europa
Centrală şi de Est“, afirmă Wolf-
gang Niessner, preşedintele Con-
siliului de administraţie al GW. În
acest an, nu ne-am optimizat doar
structurile, ci ne-am preocupat
intens şi de viitorul nostru. Pla-
nurile rezultate vor fi puse în apli-
care pas cu pas în anii care ur -
mează“, a continuat preşedintele
Consiliului de administraţie al GW.
În acest sens, vor fi identificate
soluţii inovative, care să îmbine în
mod raţional aspectele economice,
ecologice şi sociale. Un exemplu
este Orange Combi Cargo, un ser-

viciu de transport multimodal,
care, din 2008, redu ce emisiile de
CO2 cu 9.000 de tone anual.

Un plus 
de stabilitate

Gebrüder Weiss oferă servicii
DPD în majoritatea regiunilor din
Austria. „Anul trecut, profitul rezul-
tat în urma prestării pachetului
de servicii a fost de 119,2 de mi -
lioane“, declară Peter Kloiber, CIO
la nivel de Grup. Pentru Kloiber,
deosebit de îmbucurătoare este
dezvoltarea pozitivă a domeniului
de consultanţă: „Soluţiile soft-
ware din lanţul de aprovizionare
(soluţii Supply-Chain-Software)
oferite de Inet-logistics şi ofertele
de consultanţă oferite de firma de
consultanţă x|vise s-au dezvoltat în
mod pozitiv în 2009. Ambele filiale
au generat împreună 8,2 milioane
de euro”. În cursul anului prece-
dent, furnizorul de servicii logistice
pentru domeniul electric şi elec-
tronic Tectraxx, a contribuit la ob -
ţinerea unei cifre de afaceri de 13,2
milioane, Gebrüder Weiss îm-
bunătăţindu-şi astfel în mod con-
siderabil profitul obţinut în cursul
anului 2009. 

Noi puncte 
opera]ionale 
deschise 
în Asia

Heinz Senger-Weiss, direc-
torul diviziei Air & Sea, se declară
mulţumit de progresele înregis-
trate în domeniul său, în condiţi-
ile unei pieţe aeriene şi maritime
internaţionale în continuă schim-
bare: „Cifra de afaceri consolidată
a Gebrüder Weiss Air & Sea, in-
clusiv parteneriatele în comun
cu Röhlig, s-a ridicat în 2009 la
aproximativ 212 milioane de euro.
La baza acestui fapt, a stat dez-
voltarea continuă a reţelei noas-
tre globale“. 

„În cursul anului precedent,
ne-am extins structurile şi exper-
tiza mai ales în India, îmbunătăţin-
du-ne astfel în mod semnificativ
obiectivele de business“, afirmă
Heinz Senger-Weiss. „După achi -
ziţia Tricon Shipping şi redenu-
mirea filialei în Weiss-Röhlig India,
GW este acum reprezentată pe
sub continent de 14 filiale şi a a co -
perit una dintre cele mai impor-
tante pieţe în dezvoltare din Asia“,
declară Senger-Weiss.

Gebrüder Weiss

î[i men]ine
TRAIECTORIA

Concernul Gebrüder Weiss, cu
sediul principal în Lauterach
(Vorarlberg), are la nivel
mondial peste 4.400 de
angajaţi şi 137 de puncte de
lucru. Această reţea cuprinde
filiale, sucursale şi puncte
operaţionale din Austria,
Germania, Elveţia, Italia,
Ungaria, Republica Cehă,
Slovacia, Slovenia, Croaţia,
Bosnia şi Herţegovina, Serbia,
România, Bulgaria, Macedonia,
Ucraina, Emiratele Arabe
Unite, India, Republica
Populară Chineză, Hong Kong,
Singapore, Taiwan, Thailanda,
Japonia, SUA şi Canada. 

Concernul austriac 
de logistic` [i
transporturi
Gebrüder Weiss 
a continuat, în 2009,
s` investeasc` în
dezvoltarea 
re]elei sale din 
India, Europa
Central` [i de Est. 
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au pus la punct o reţea geografi -
că strategică de depozite sau hu -
buri de cross-docking pe întregul
teritoriu al României. În prezent, H.
Essers Romania controlează huburi
în Oradea, Timişoara, Sibiu, Bu-
cureşti, iar în luna iunie a acestui an
vor deveni operaţionale noi centre
la Roman şi Constanţa. Toate hubu -
rile sunt interconectate prin internet
şi, de asemenea, conectate la siste -
mul de management al transportu -
rilor, astfel încât, în orice moment,
mişcarea mărfurilor poate fi urmărită
şi controlată. Toate huburile sunt o -
pera ţio na le 24 h pe zi, iar un sistem
de shuttle-uri zilnice între huburi şi
principalele depozite asigură timpii
de tranzit şi livrare conveniţi. 

Fiecare hub are propria flotă de
vehicule de distribuţie, de la vanuri
de 1,5 t, la ca mioane de 10 t, toa -
te pre  văzute cu oblon ri di cător,
echipate ADR, iar toţi şoferii au a -
tes tat de transport mărfuri pericu-
loase. 80% din flotă poate distribui,
de asemenea, mărfuri sub tempe -
ratură controlată. 

„Big Brother is
watching you“…

... Adică „Fratele mai
mare e cu ochii pe tine!“

Practic, întreaga flotă
este echipată

cu sistem
GPS şi
com-
pu ter
de

bord iar vehiculele sunt monitori -
zate în timp real de către planifica -
torul de serviciu, de la birou, clien -
tul putând să îşi urmărească încăr-
cătura via internet prin interme diul
unui sistem „track and trace“.

Informaţia online provenită de
la vehiculul de distribuţie şi intro-
dusă în sistem permite celor de la
H. Essers să informeze imediat clien-
tul în privinţa momentului li vrării, în
cazul deviaţiei POD (confirmării de
pri mire) putând fi adoptate decizii
imediate. Nu se pierde timp, nu
este necesară documentaţie supli-
mentară, totul este înre gistrat în
mod automat. POD-urile şi even-
tualele PV-uri sunt arhivate digital şi

sunt disponibile online pentru client,
dacă este nevoie, nefiind necesară
implicarea unor alte departamente
sau consultarea unor arhive. Deci,
din nou, nici un timp pierdut. O ur-
mărire zilnică intensivă a indicato-
rilor cheie interni şi externi de per-
formanţă (stabi liţi împreună cu clien-
tul) rezultă într-un scor imbatabil,
aproape impo sibil de îmbunătăţit. 

Portofoliul de clienţi al H.
Essers constă mai mult de 90% din
companii multinaţionale pentru
care realizează livrări de mărfuri în
orice cantităţi, de la camioane
com plete de 20 t până la unităţi in-
dividuale de vânzare cu amănuntul. 

În prezent, H. Essers proce-
sează aproximativ 6.000 comenzi
pe lună şi deserveşte în medie 300
locaţii zilnic, luând în considerare
un timp de livrare de 24/32 h ori-
unde în România. 

H. Essers Romania este un
furnizor de servicii logistice care
oferă nu numai servicii, ci rezul -
tate concrete.

Raluca MIH~ILESCU
raluca.mihailescu@ziuacargo.ro

D atorită faptului că Gru -
pul H. Essers dispune
de aproximativ 1.000
ca mioane în întreaga
Europă, din care 150

sunt utilizate în România, în sec-
torul transporturilor naţionale şi in-
ternaţionale, compania este imba -
tabilă în domeniul transporturilor,
mai ales în contextul în care ser-
viciile de acest gen sunt adminis-
trate şi organizate prin interme diul
unui sistem propriu de manage-
ment al transporturilor (TMS) im-
plementat la nivelul întregului grup. 

H. Essers oferă servicii logis-
tice în cadrul unor depozite de
Clasa A1 în Oradea (37.000 mp),
Sibiu (2.000 mp) şi Bucureşti
(24.000 mp), prin intermediul unor
profesionişti cu pregătire înaltă în
domeniu, în sprijinul cărora vine un
sistem propriu de management al
depozitelor (WMS), care admi -
nistrează şi înregistrează toate
activităţile din cadrul acestor faci -
lităţi de depozitare. 

Sisteme 
informatice pentru
transparen]` 100%

Conexiunea între WMS şi TMS,
împreună cu sistemele de scanare
via RF şi coduri de bare creează
transparenţa de care are nevoie
clientul pentru a-şi urmări măr-
furile din momentul în care sunt
încărcate în camioane până la
descărcarea în cadrul depozitelor
H. Essers, în timpul manipulării şi

până când sunt aşezate pe raft în
ma gazin. 

Încercând, în 2007 şi 2008, să
lucreze cu două dintre cele mai
mari companii naţionale de dis-
tribuţie, H. Essers Romania a ajuns
la concluzia că, pentru a oferi un
sistem profesionist de distribuţie
la un nivel calitativ înalt al servici-
ilor, pentru a ţine lucrurile mai
bine sub control, este nevoie de o
reţea proprie de distribuţie.

Astfel s-a născut H. Essers
Distribution SRL.

Compania H. Essers Distri bu -
tion este condusă de Jeroen Fabry,
un belgian în vârstă de 26 de ani,
care lucrează deja de 5 ani pentru
Grupul H. Essers, din care primii
doi ani la sediul central din Genk
(Belgia), în cadrul departamentu-
lui de transport, iar ultimii trei ani
în România (Bucureşti), unde şi-a
câş tigat poziţia prin faptul că a pus
la punct o reţea de distribuţie la
nivel naţional pentru unii dintre cei
mai mari clienţi ai H. Essers de pe
plan autohton. 

Fiind conştienţi de starea pre-
cară a infrastructurii din
România şi pentru a fi
capabili să ajungă
la clienţi în ter -
me nele 
de li -
vra re
conve -
nite,
spe -
cialiştii de
la H. Essers 

Compania H. Essers
Romania, prezent`
pe pia]a româneasc`
de la 1 ianuarie
2005, prin preluarea
Centrum Group, este
unul dintre cei mai
importan]i juc`tori
de pe pia]a
transporturilor [i
logisticii. H. Essers
ofer` solu]ii logistice
elaborate în func]ie
de necesit`]ile
clien]ilor, punându-le
acestora la
dispozi]ie un 
pachet complet 
de servicii logistice,
în cea mai profesio -
nist` manier`. 

45

L
O

G
IS

T
IC

~

H. ESSERS
Romania 

aprilie 2010 ........................................................................................................................

One Stop Shopping 

Jeroen Fabry
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CCUUMM  SSEE  FFAABBRRIICC~~

ppââiinneeaa??

La ora 9:00, copiii s-au aliniat
răbdători pentru 

a intra în fabrica Vel Pitar

La prima oprire, au primit halate şi bonete. 
Pentru că totul trebuie să fie impecabil acolo 

unde se fabrică pâinea.

P roiectul constă dintr-o
serie de vizite lunare la
fabrici din diferite in-
dustrii, vizite în care
copiilor li se va prezen-

ta procesul de fabricaţie utilizând
un limbaj adecvat categoriei de
vârstă din care fac parte. Prima vi -
zită, realizată la fabrica Vel Pitar
din Bucureşti, a fost una cu ade-
vărat gustată de către cei 17 copii

dornici să afle drumul pâinii. Ghizi
le-au fost profesioniştii din dome-
niu, care au reuşit să răspundă cu
succes la toate întrebările mi cu -
ţilor curioşi. 

La finalul vizitei, fiecare copil
a primit planşe pentru a dese-
na răspunsul la întrebarea
„Cum se fabrică pâinea?“.
Cum vor apărea ilustrate
răs punsurile, vom vedea

Procesul de fabricaţie începe cu frământarea. 
Totul este automatizat.

........................................................................................................................ aprilie 2010

A fost prima
întrebare la care
copiii membrilor
ARILOG au putut
afla r`spunsul 
în cadrul
programului 
„Cum se fabric`
în România?“
lansat de
Asocia]ia 
Român` 
de Logistic`.

47

în numărul următor, când vom pu-
blica desenele copiilor. Tot atunci,
vom anunţa şi câştigăto rii concur-
sului în care vor intra toate de-
senele transmise de micii vi zitatori.

Acum, vă invităm însă la o
excursie în imagini la fabrica de
pâine, alături de un grup cu ade-
vărat interesat şi interesant.

Meda BORCESCU
meda.borcescu @ziuacargo.ro

Pâinea stă timp de 23 de minute în cuptor. De la cuptor, pâinea coboară
direct pe tobogan, pentru a fi încărcată pentru transport.

aprilie 2010 ........................................................................................................................

Cel mai gustat moment a fost cel în care micuţii au primit 
pâine direct de lângă linia de fabricaţie. Era şi cazul. 

Aveau nevoie de calorii după atâta concentrare.
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alături de copiii fără pro -
bleme sau să urmeze cursu -
rile de învă ţământ la domici -
liu, ceea ce presupune însă
ruperea de colectivitate. Din
cauza transportului, nu s-a
putut duce la liceu decât
două luni. Acum, stă acasă
şi, cu ajutorul co legilor şi al
profesorilor, va termina cla -
sa a IX-a prin coresponden -
ţă. Aceasta nu este, însă, o
soluţie. Sistemul strâmb o
izolează, obligând-o să se
închidă în ea, să uite de spe-
ranţele de a avea prieteni
şi colegi.

Mai nou, Rima a câştigat
o bursă de 6 luni în Japonia,
dar este nevoită să renunţe
deoarece nu se poate des-
curca singură.

Acum, ea are nevoie m` -
car de transport pentru a
merge la [coal`. 

O speran]` 
îndreptat`
c`tre cei 
care mi[c` 
lucrurile

Aici, ar putea interveni
cei care pot să mişte lucru -
rile. Pentru că Rima nu re -
prezintă decât unul dintre
multele exemple care ar pu -
tea fi date. Peste 5.000 de
copii au fost înregistraţi cu
handicap locomotor. Mii de
speranţe, la care nu se gân-
deşte nimeni. Mii de oameni

inteligenţi, care ar putea avea
ceva important de spus. Nu
au nevoie decât de „roţi“. 

Organizarea unei fundaţii
de către transportatori, care
să ajute copiii cu handicap lo-
comotor, ar putea face dife -
renţa pentru mulţi dintre
aceşti micuţi, care au dreptul
la o şansă reală. Paşii nu sunt
dificili şi pot fi vizualizaţi în
Ordonanţa 26/2000. Mari-
ana Nedelcu, secretar de
stat în Ministerul Muncii,
Familiei şi Protecţiei So-
ciale, a explicat că donaţiile
către o astfel de instituţie
sunt deductibile, contribuţi-
ile de până la 20% din impo -
zitul pe profit putându-se
deduce automat din suma
datorată statului. Ea a pre-
cizat că, în plus, pot fi acce-
sate fonduri europene. „O
astfel de fundaţie realizată
de transportatori ar putea
accesa în parteneriat cu Mi -
nisterul Muncii o serie de
fonduri care răspund nece-
sităţilor copiilor cu handi-
cap locomotor“, a afirmat
Mariana Nedelcu. Lucrurile
pot porni, de altfel, de la un
microbuz, dotat pentru copii
cu handicap locomotor, care
să îi ducă la şcoală într-o anu -
mită zonă, de la un scaun cu
rotile, de la proteze... 

Puţin... şi totuşi atât de
mult.

Meda BORCESCU

meda.borcescu@ziuacargo.ro

Rima s-a născut pre ma -
tur cu hemoragie in tra cra -
niană. Din aceas tă cauză nu
şi-a putut folosi niciodată pi-
cioa rele, diagnosticul pus
de doctori fiind acela de
paraplegie spastică. Şi ca şi
cum nu ar fi fost îndeajuns,
un cunoscut medic român a
decis să facă experimente
pe acest copil, iar şansele
de a se recupera au scăzut
la zero. 

Un copil prea 
special pentru
[coala
româneasc`

Dar pentru că, de fiecare
dată, lucrurile se compen -
sează cumva, Rima este o
fetiţă extrem de inteligentă,
care ştie să se facă iubită şi
care a reuşit să înveţe sin-
gură limba japoneză. Îi place
să înveţe, să afle lucruri noi,
iu beşte şcoala... Şi, de aici,
începe adevărata dramă.

În şcoala generală, labo-
ratoarele de limbi străine şi
ro mână se aflau la etaj. Iar
profesoara (care, din întâm-
plare, era chiar diriginta) lua
copiii şi o lăsa pe Rima sin-
gură în clasă, plângând. Nici
măcar nu îşi puneau proble-
ma că ar tre bui făcut ceva
pentru a nu o izola. Cât este
de moral să pedepseşti un
copil care vrea să înveţe şi a
cărui unică „vină“ este că nu
îşi poate folosi picioarele?!

Un liceu  
prea departe
de cas`

La liceu, a intrat cu medie
peste 9, la clasa specială de
japoneză. Şi-a propus să
devi nă traducător de limbă
japo neză, le iubeşte arta şi
chiar ştie să picteze pic-
tograme. Dar, şi aici, labora-
torul de informatică este la
etaj. Însă, de data aceasta,
atunci când s-a pus problema
să urce la ore, copiii de clasa
a IX-a au făcut corp comun
în jurul ei şi au refuzat, pen-
tru că ea nu ar fi avut acces
la etaj. Aşa a reuşit Rima să
participe la ore împreună cu
colegii. Dar nu pentru mult
timp. Din păcate, liceul este
departe de casă, iar Rima nu
o are alături decât pe mama
sa, care nu o poate trans-
porta zilnic la şi de la liceu,
pentru că ar însemna să re-
nunţe la serviciu - singura lor
sursă de venit. 

Mama şi fiica au solicitat
ajutorul Direcţiei Generale
de Asistenţă Socială şi Pro-
tecţia Copilului (DGASPC),
dar li s-a comunicat că nu
dispun de maşină ca să
transporte co pilul. La Minis-
terul Învăţământului, li s-a
sugerat că ar trebui să se
ducă la o şcoală pen tru copii
cu dizabilităţi, însă Rima nu
are dizabilităţi mintale, poate
să se integreze în societate

De ce este necesar
un Fond creat de
transportatori
pentru copiii cu
handicap
locomotor? Pentru
c` ei mi[c`
lucrurile mai bine
ca oricine. Dar [i
pentru un motiv
mult mai
important. Recent,
am cunoscut
povestea cel pu]in
impresionant` a
unei persoane cel
pu]in speciale.

„În România, o dizabilitate atrage, din
nefericire, şi un statut aparte! În cele
mai multe situaţii, persoana cu un
handicap este condamnată la o viaţă
solitară, priviri întrebătoare şi
indiferenţă. Practic, o persoană cu un
handicap este condamnată la…
excluziune socială. Rolul nostru, al celor
care decidem astăzi, este să garantăm
generaţiei viitoare dreptul să trăiască şi
să muncească într-o societate
dezvoltată, unde dizabilităţile sau etnia
nu sunt considerate impedimente pentru
a avea acces la o viaţă normală. Lucrăm
cu cifre şi date statistice, însă acestea
nu pot exprima nici sentimentele,
frustrările sau tragediile prin care trec
cei pe care îi reprezint şi care au nevoie
de mine şi de Ministerul Muncii, Familiei
şi Protecţiei Sociale. Nu suntem un caz
unic! În urmă cu opt ani, Uniunea
Europeană a detectat această problemă
şi în alte ţări! Dar s-au luat măsuri! Cum
reuşim să nu îi excludem pe cei care au
un handicap? Foarte simplu! Îi tratăm ca
pe orice alt individ normal! Primii paşi
sunt în direcţia modernizării sistemului
de prestaţii sociale. Mă refer la facilităţi
pentru încurajarea angajării acestor
persoane, dar şi la crearea unor servicii
sociale de calitate. Intenţionăm să
îmbunătăţim procedurile de evaluare a
gradului de handicap şi, de asemenea,
să reconsiderăm modalităţile de
dezvoltare a unei game de servicii prin
care persoanele cu handicap să se poată
recupera şi care să le ofere şanse egale
de dezvoltare individuală. Cheia este
însă ca, pas cu pas, societatea
românească să înveţe să accepte
persoanele cu dizabilităţi şi să ne unim
forţele pentru a le da o mână de ajutor
în drumul spre o viaţă normală! Sunt
alături de dumneavoastră şi rămân un
partener activ pentru promovarea
drepturilor persoanelor cu handicap“. 

PU}IN... 
pentru 

atât de mult

Mariana Nedelcu, 
secretar de stat în Ministerul Muncii,
Familiei şi Protecţiei Sociale:
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D ar poate cele mai spec-
taculoase noutăţi ale
sezonului vin de la
Renault Trucks, care
lansează o nouă echi -

pă şi un nou camion. Deoarece
contractul cu Team Frankie s-a
încheiat, noua echipă care a sem-
nat cu constructorul francez este
MKR Technology, Renault o fe -
rind, conform unui comunicat de
presă, tehnologia în dome niul
motorizării şi asistenţa pe par -
cursul curselor. 

De asemenea, designul ca -
mioanelor a fost schimbat. Echipa
este condusă de Mario Kress,
unul dintre marii specialişti ai
domeniului, şi va înscrie în campi-
onat două camioane, la volanul
cărora vor concura nume mari din
truck racing, cei doi Markus (de
aur) ai circuitelor: Bösiger (Elveţia,
ex-Buggyra, campion european în
2007) şi Oestreich (Germania). 

Designul camioanelor este re-
alizat de Centrul de Design al Re-
nault Trucks, vehiculele fiind
echipate cu motoare RT DXi13
„Racing“, cu caracteristici specifice. 

Nu în ultimul rând, Renault a de-
cis să creeze propria identitate de
marcă Renault Trucks Racing, aşa
cum le stă bine francezilor la capi-
tolul „stil“. În afară de designul
camioanelor, de care am pomenit
deja, în această iniţiativă se în-
scrie o nouă „faţă“ pentru website,
produse promoţionale şi o nouă
versiune a deja faimosului joc video
„Truck Racing by Renault Trucks“,
plus un spaţiu special VIP la fiecare
cursă, pentru clienţi şi parteneri. 

Tradi]ionalul duel
merge mai departe

Deocamdată, nu sunt foarte mul -
te noutăţi din partea celorlalte
echipe. Duelul David Vrsecky (Bug-
gyra Freightliner) - Antonio Albacete
(MAN - CEPSA) e deja tra diţional
şi toată lumea aşteaptă cu interes o
eventuală replică, în cursul acestui
sezon, a spaniolului de la MAN, care
se chinuie deja de trei ani, fără
succes, să recucerească titlul de
cam pion european, deşi înre -
gistrează victorii peste victorii pe
parcursul etapelor. Reamintim că, în
sezonul 2009, diferenţa dintre
Vrsecki - campionul en titre - şi
Albacete a fost de 23 puncte. 

În rest, pe camioane MAN vor
mai concura Egon Allgäuer (Austria
- Truck Race Team Allgäuer),
Alexander Lvov (Rusia - Truck
Race Team Allgäuer), Jochen Hahn
(Germania - Hahn Racing), Chris
Levett (Marea Britanie, Bird´s Mo-
torsport), Stuart Oliver (Marea Bri-
tanie, Oliver Racing), Pascal
Robineau (Franţa, Team Robineau),
Javier Mariezcurrena (Spania, Team
Mariezcurrena), Jean-Pierre Blaise
(Belgia, Team BJP Racing), Balàzs
Szobi (Ungaria, Oxxo Racing), E -
duardo Rodriguez (Portugalia, Re-
boconort Racing), Jose Rodrigues
(Portugalia, Reboconort Racing).

Calendar 2010

Calendarul Cupei Europene de
Truck Racing 2010 va debuta pe 23
mai la Misano (Italia). Deşi, în
mod tradiţional, prima cursă a a -
nului avea loc la Assen, pe TT Cir-
cuit, se pare că anul acesta va fi o
excepţie, Assen dispărând complet
(şi fără nici o explicaţie, deocam-
dată) din peisajul european de
Truck Racing, dar având agenda
plină de alte evenimente din lumea
auto-moto, inclusiv cea de-a 30-a
ediţie a Festivalului camionagi-
ilor Truckstar, în luna iulie a aces-
tui an. 

Celelalte ţări în care se vor des-
făşura etapele ediţiei 2010 a cam-
pionatului sunt Spania, Franţa, Ger-
mania, Republica Cehă şi Belgia. 

Raluca MIH~ILESCU
raluca.mihailescu@ziuacargo.ro

Clasament 2009 

Pilo]i
1.. D. Vrsecky 490 p.
2. A. Albacete 467 p.
3. J. Hahn 361 p.

Echipe
1. Buggyra Int. Racing System

887 p.
2. Team Hahn Oxxo Racing

634 p
3. Frankie Truck Racing Team

475 p.

Campionatul European
FIA de Truck Racing
2010 este pe ultima
sut` de metri înainte
de... start. Nout`]ile
acestui sezon sunt
destul de substan]iale.
În primul rând, de[i
ini]ial fuseser`
prev`zute 10 etape, 
ca în povestea celor
zece negri mititei, 
au r`mas în calendarul
competi]ional doar
opt, f`r` Assen
(Olanda) [i Barcelona
(Spania). Sau, cel
pu]in, a[a ar`ta
calendarul la începutul
lunii aprilie. 

Calendar 2010

22 - 23 mai Misano,
Italia

5 - 6 iunie Albacete, 
Spania

19 - 20 iunie Nogaro, 
Franţa

23 - 25 iulie Nürburgring,
Germania

28 - 29 august Most, 
R. Cehă

11 - 12 septembrie Zolder, 
Belgia

18 - 19 septembrie Le Mans, 
Franţa

2 - 3 octombrie Jarama, 
Spania

CURSE DE
CAMIOANE

Zece negri
mititei...
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P rimăria Sectorului 1 al
Capitalei continuă şi
anul acesta programul
de fluidizare a traficu-
lui pe străzile secun-

dare. Potrivit edilului Andrei Chili-
man, pe o treime din arterele adi-
acente marilor bulevarde a fost in-
stituită măsura circulaţiei în sens
unic. „Până în acest moment, am
reuşit să suplimentăm cu aproxi-
mativ 20.000 locurile de parcare
fără plată. Introducerea sensurilor
unice pe străzile secundare oferă,
pe lângă alternative de fluidizare a
traficului, soluţii pentru parcajele
de reşedinţă, întrucât se poate
parca pe ambele laturi ale străzii.
Am demarat programul la începutul
anului 2008, iar de atunci, Primăria
Sectorului 1 a introdus sensuri u -
nice în zonele Nicolae Titulescu,
Calea Griviţei, Bulevardul Ion Mi-
halache, Aviaţiei, Bulevardul Ex-
poziţiei, Cartierul Băneasa, Do -
robanţi şi Romană“, ne-a declarat
primarul Chiliman. 

În plus, bucureştenii din Sec-
torul 1 au la dispoziţie peste
10.000 de spaţii de parcare rezi-
denţială, oferite spre închiriere
bu cureştenilor care locuiesc în
ansamblurile de locuinţe şi sunt
proprietari de autovehicule. În
acest moment, circulaţia rutieră nu
se mai blochează, iar autove-
hiculele merg „şnur“ pe străzile
secundare. Totodată, taxa de par-
care „curge“ la bugetul local,
maşina are locul asigurat. 

Poli]ia Comunitar`,
în dirijarea 
traficului

Când sunt ambuteiaje pe ar -
terele mari, agenţii Poliţiei Co-
munitare Sector 1 intervin în spri-
jinul Poliţiei Rutiere şi îi dirijează
pe conducătorii auto pe rutele
paralele. Alternativele de circu-
laţie se dovedesc extrem de utile

pentru şoferi, mai ales după ce
aceştia au început să înveţe
traseele ce fac legătura cu marile
bulevarde. „Cetăţenii din Sectorul
1 reprezintă cel mai dinamic, activ
şi productiv segment social din
România. De aceea, nu ne putem
permite să-i ţinem blocaţi ore în şir
în trafic. Am bloca 10% din PIB-ul
României. Orele pierdute în trafic
înseamnă bani pierduţi pentru noi
toţi. Vom putea spune că oamenii
trăiesc într-un oraş civilizat abia
atunci când vor ajunge până la Uni-
versitate, în cel mult 45 de minute,
din cel mai îndepărtat punct al
Sectorului 1, în condiţiile unui tra -
fic de vârf“, ne-a precizat edilul
Sectorului 1 ambiţia sa.

Ridicarea ma[inilor:
civilizarea [oferilor
sau o afacere?

În paralel, edilul Andrei Chiliman
a început, de aproape un an, să
ridice autoturismele parcate nere -
gulamentar, cu argumentul că mă-
sura îi va civiliza pe şoferi. Criticată
de mulţi - sub motivul că banii din
amenzi umflă buzunarele firmei
aflate în contract cu Primăria -, acţi-
unea a fost preluată din zbor de

primarul general Sorin Oprescu,
care doreşte acum să o extindă în
tot Bucureştiul. 

Unde pândesc
„hingherii“ auto

Cele mai „vânate“ sunt autotu -
rismele parcate neregulamentar
în dreptul intrărilor în unităţile de
învăţământ, în spitale, cele sta ţio -
nate în intersecţii, în dreptul pa -
sajelor sau parcate pe trotuar fără
să asigure un spaţiu de cel puţin un
metru pentru circulaţia pietonală.
De asemenea, sunt ridicate şi ma -
şinile care ocupă abuziv locurile de
parcare închiriate unor persoane
fizice sau juridice de către Admi -
nistraţia Domeniului Public Sector
1. Operaţiunea se face de către
Poliţia Comunitară Sector 1, Briga-
da de Poliţie Rutieră şi operato rul
economic SC CFR Transauto SA. 

Cetăţenii care nu respectă regu -
lile de circulaţie privind sta ţionarea
şi parcarea autoturisme lor suportă,
pe lângă sancţiunea contravenţio -
na lă aplicată de Poliţia Rutieră, şi
următoarele taxe, potrivit Hotărârii
nr. 416/31.10.2008 a Consiliului Lo -
cal Sector 1: taxa de ridicare - 200
lei, taxa de transport - 200 lei, taxa
de depozitare vehicul - 300 lei/zi,
taxa de depozitare vehicul care de-
păşeşte 3,5 tone - 400 lei/zi.

Ridicarea, transportul şi de-
pozitarea autovehiculelor se des-
făşoară zilnic, 24 de ore din 24,
iar conducătorii auto îşi pot recu-
pera autovehiculele de la depo -
zitul din Aleea Mateloţilor nr.
31-43, de luni până vineri, între
orele 8:00 şi 22:00, şi sâmbătă de
la 8:00 la 14:00.

Autovehiculele nerevendicate
de proprietari în termen de 30 de
zile de la ridicare vor fi declarate
abandonate şi, ulterior, valorificate.

Magda SEVERIN
magda.severin@ziuacargo.ro

Chiliman: 
CIRCULA}IA
ÎN SENS UNIC
las` loc dublu 
de parcat 
ma[ina

Într-un Bucure[ti sufocat de ma[ini, dar f`r`
vreun parcaj subteran, primarul trebuie s`-i
mul]umeasc` atât pe [oferi, cât [i pe pietoni.
Cum s` reu[easc`, îns`, când str`zile au r`mas
la acelea[i dimensiuni, în timp ce num`rul
ma[inilor s-a triplat, din ’90 pân` acum? Fiecare
edil de sector î[i încearc` re]eta proprie, iar
Andrei Chiliman aplic`, din 2008, o metod` ce 
s-a dovedit de succes: introducerea sensurilor
unice pe str`zile secundare, astfel încât
conduc`torii auto au posibilitatea s`-[i
parcheze ma[inile pe ambele laturi ale arterei.
In prealabil, angaja]ii Prim`riei Sectorului 1
traseaz` parcaje de re[edin]`, iar locuitorii din
zon` nu se mai ceart` care-cum s` parcheze. 
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SECTORUL 2: 
PARC~RI ÎNIERBATE
PE BULEVARDE

În paralel cu cele 100 de
parcări verticale tip Lego pe
care vrea să le monteze anul
acesta în Sectorul 2, primarul
Neculai Onţanu vrea să
amenajeze 1.376 de locuri de
parcare ecologice la sol, în 42
de amplasamente situate în
principal pe Şos. Pantelimon -
la Delfinului, în Colentina,
Fundeni, pe Barbu Văcărescu.
Bd. Basarabia şi Bd.
Ferdinand. Valoarea estimată
a contractului este de 16,23
milioane de lei, fără TVA
(circa 4 milioane de euro).
„Lucrările sunt mult mai
complexe decât cele de
trasare şi semnalizare a
locurilor de parcare obişnuite.
Practic, actualul sistem rutier
va fi desfăcut în totalitate şi
va fi înlocuit cu altul nou. Se
va turna fundaţie, se vor pune
dale şi se va reface spaţiul
verde“, ne-a declarat primarul
Onţanu.
Parcările vor fi delimitate cu
borduri denivelate de 20 pe
25 centimetri, vor fi pavate cu
dale înierbate montate pe o
fundaţie de balast, în jurul
cărora va fi plantat gard viu.
De asemenea, parcările vor
avea marcaje longitudinale şi
transversale pentru delimitare
şi numerotare şi indicatoare
de circulaţie.

SECTORUL 3:
STÂLPI{ORI LA TOATE
TROTUARELE 

Primarul Liviu Negoiţă şi-a
propus să protejeze cu
stâlpişori toate trotuarele din
Sectorul 3, astfel încât să nu
mai primească sute de
reclamaţii de la pietonii
nemulţumiţi că nu se pot
deplasa din cauza maşinilor
parcate. Pentru mulţi poate fi
văzută ca o afacere, dar cine
merge pe jos are mari
dificultăţi în a putea circula
civilizat pe trotuar. Iar cum
investiţiile au acoperit, în anii
trecuţi, toate străzile, edilul îşi
permite, acum, să aibă grijă şi
de cei ce folosesc trotuarul.

Anul acesta, Negoiţă mai
intenţionează să amenajeze
locuri de parcare pentru
motociclete, scutere şi
biciclete, să întreţină cele 668
de străzi principale, 790 de
alei între blocuri şi cele
100.000 de parcaje de

reşedinţă şi să asfalteze toate
aleile din cele 5 mari parcuri
aflate în administrarea
Primăriei Sectorului 3 al
Capitalei.  De asemenea, va fi
modernizată zona urbană
cuprinsă între B-dul Theodor
Pallady şi străzile Gheţu
Anghel, Perişoru şi Drumul
între Tarlale, în suprafaţă de
circa 264 hectare.
Mai mult de o treime din
bugetul local (38,55%) al
Sectorului 3 a fost alocată,
anul acesta, investiţiilor de
modernizare a sistemului
rutier, de extindere a reţelelor
de apă şi canalizare, de
amenajare a domeniului
public, de înfrumuseţare a
parcurilor şi - mare parte - în
unităţile de învăţământ –
construcţii şi extinderi de
clădiri, locuri de joacă,
terenuri de sport. 

Primăria Sectorului 6 
a declanşat o amplă
campanie de salubrizare,
intitulată „Facem curat lună!“,
ce cuprinde străzile, locurile
de joacă, parcurile şi grădinile
publice, perimetrele din jurul
şcolilor şi bisericilor etc. Până
acum, a fost spălată o
suprafaţă de peste patru
milioane de metri pătraţi de
carosabil, trotuare şi semne
de circulaţie. Până şi
balustrada care mărgineşte
linia de metrou uşor 41 a fost
curăţată cu produse
ecologice, utilizate de mai
mult timp de firma de
salubrizare Urban. Practic,
sectorul a fost împărţit în 30
de zone bine delimitate, în
care lucrătorii Administraţiei
Domeniului Public, dar şi cei
de la societatea de
salubrizare se află zilnic la
muncă, în ture, inclusiv
sâmbăta şi duminica.
Operaţiunile concrete sunt:
curăţarea coşurilor de gunoi,
igienizarea locurilor de joacă
şi de odihnă, greblarea
spaţiilor verzi, răzuirea
stâlpilor de afişe şi, cel mai
important, evacuarea
imediată de pe domeniul
public a deşeurilor de 
orice tip.

Primarul Cristian Poteraş se
află cu periodicitate în control
pe teren, pentru a verifica
modul în care echipele de
curăţenie îşi fac treaba, dar şi
pentru a afla opiniile
oamenilor în privinţa
amenajărilor peisagistice din
zonele în care locuiesc. Cum
suntem în plină primăvară,
plantările de flori, gard viu,
însămânţarea cu gazon şi
toaletarea copacilor este în
toi. Desigur, toţi pomii şi
stâlpii vor fi văruiţi. Cetăţenii
pot face sesizări, sugestii sau
recomandări la telefoanele
021/413.91.17; 0757.024.222
şi 0800.88.11.88 (gratuit) sau
la adresa de e-mail
dispecerat@salubritate.ro.
(Magda SEVERIN)

SECTORUL 6: STR~ZI {I TROTUARE SP~LATE 



Schmitz Cargobull

La Bauma 2010, Schmitz Cargo -
bull va prezenta, printre altele, două
trailere basculabile cu masă proprie
optimizată de mai puţin de 5 t. 

Una dintre versiunile S.KI
LIGHT are o masă proprie de 4.920
kg şi o caroserie semirotundă cu
o capacitate de 24 mc. Modelul
este foarte rezistent la uzură,
bena fiind din oţel, costurile de uti-
lizare şi întreţinere fiind reduse. 

Cea de-a doua versiune pro -
pune o masă de 4.460 kg, o capa -
citate de 24 mc şi o benă din alu-
miniu, de tip box. 

Şasiurile celor două modele
sunt robuste, fabricate din oţel şi
uşor de reparat şi întreţinut. Aces-
tea sunt acoperite cu o vopsea spe-
cială, care asigură protecţia în

cazul micilor lovituri şi zgârieturi
inerente activităţii de construcţii,
precum şi în cazul intemperiilor. 

Vehiculele sunt echipate cu
tren rulant ROTOS şi suspensie
pneumatică MRH (Multi-Ride
Height), cu frâne disc 19,5 inch,
EBS pentru trailere etc. 

Premier` mondial`:
Volvo FMX

Volvo Trucks anunţă o impor-
tantă lansare la expoziţia Bauma,
a noului autocamion Volvo FMX,
care este proiectat special pentru
transporturi grele pe drumuri bune
şi în teren accidentat, în cadrul apli-
caţiilor în construcţii.

Volvo Trucks produce auto-
camioane destinate aplicaţiilor în
construcţii începând din 1928. Cu
toate acestea, Volvo FMX
marchează acum o nouă etapă în
calea spre un nivel înalt de spe-
cializare. Acest lucru a condus la
separarea cunoscutei game de
modele FM în două segmente
dedicate: construcţii şi distribuţie.

„Clienţii solicită camioane cât
mai specializate, iar noi ţinem cont
de acest lucru“, spune Staffan Ju-
fors, preşedinte şi CEO Volvo
Trucks, în cadrul unui comunicat de

presă. „Dovada o reprezintă mo delul
specializat Volvo FMX - un auto-
camion care îşi etalează cu mândrie
calităţile, atât în interior, cât şi în ex-
terior. Este cu adevărat dedicat
construcţiilor. (...) Actualul model
Volvo FM se bucură deja de un suc-
ces deosebit, în special în Rusia, Eu-
ropa de Est şi pe pieţele nordice. Cu
noul Volvo FMX vedem un potenţial
imens de creştere suplimentară a
cotelor de piaţă - pe toate pieţele“,
declară Staffan Jufors.

Premiera mondială şi conferinţa
de presă oficială pentru Volvo
FMX vor avea loc pe 19 aprilie, ora
11.00 CET, la standul Volvo din hala
C4, la Bauma. Rămâne să vă
prezentăm amănunţit modelul după
lansarea sa, în cadrul expoziţiei.

Raluca MIH~ILESCU
raluca.mihailescu@ziuacargo.ro
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L a sfârşitul lunii martie, gi-
ganţii au început să
apară la noul centru ex-
poziţional din München.
Organizatorii declarau,

la acea dată, că sunt aşteptate nu
mai puţin de 6.000 de camioane cu
materiale pentru construcţia de
standuri şi pentru transportul ex-
ponatelor. Iar cele mai grele ex-
ponate au călătorit timp de săp-
tămâni întregi, pe mare, pe calea
ferată sau pe şosea, pentru a
ajunge la târg, unele chiar sub es-
corta poliţiei, ca orice agabaritice
care se respectă. 

Unul dintre aceşti giganţi, con-
form unui comunicat de presă al
Messe München, este utilajul minier
4200 SM Surface Miner, de la Wirt-
gen, utilizat pentru minerit, tăiere şi
concasare a până la 12 milioane t
material pe an, care are o masă de
200 t şi o lungime de 30 m. La în-
ceputul lunii martie, utilajul a plecat
de la fabrica din Windhagen, lângă
Bonn, pe camion, apoi încărcat pe
navă la Andernach, transportat pe
canalul Rin-Main-Dunăre până la
Kelheim, de unde a fost preluat din
nou pe camion şi transportat sub
escortă la München. În cadrul ex-
poziţiei, utilajul a trebuit să su-
porte operaţiuni de asamblare finală
şi o ultimă mână de vopsea. 

Prezen]` 
consistent` MAN

Printre puţinii constructori care
au anunţat deja cu ce anume vor
participa concret, peste câteva
zile, la târg, se numără şi MAN.
Una dintre premierele fabricantu-
lui german de vehicule comer-
ciale este modelul TGS-WW,
proiectat special pentru cerinţele
pieţelor din afara Europei. Modelul
este continuatorul succeselor lui
TGA-WW, lansat în 2003 şi carac-
terizat prin rezistenţă, capacitate
de încărcare mare şi prin faptul că
face faţă cu brio unor condiţii
meteo extreme şi unor drumuri de-
osebit de proaste. 

Gama MAN de vehicule pentru
construcţii include modele din

seriile TGL, TGM, TGS şi TGX, la
stand fiind prezente vehicule
echipate cu bene basculabile
uşoare sau heavy duty, vehicule
pentru containere, versiuni e -
chipate cu mixere sau pompe de
ciment şi şasiuri specializate. 

De asemenea, va fi expus
modelul CLA, un vehicul robust
produs de joint-venture-ul din
India, MAN Force Trucks Pri-
vate Limited, pentru pieţele din
Asia şi Africa. 

O vedetă specială va fi TGL, cu
linii aerodinamice şi moderne, un
grad superior de confort pentru
şofer, care propune motorizări
cu 4 şi 6 cilindri, EGR, common-
rail, capabile să dezvolte puteri
maxime de 150 şi 250 CP (ver -
siuni EURO 4, 5 şi EEV).

TGM este considerat camionul
cu 1001 posibilităţi de utilizare, pe
gama 12-18 t. Modelul este
disponibil, pentru anumite pieţe,
în versiune cu trei axe şi masă
maximă de 26 t. Este disponibilă,
de asemenea, o variantă 4x4. Mo-
torizările sunt de 250 şi 340 CP. 

TGS - 18-41 t – „Truck of the
Year 2008“, oferă motoare D20 şi
D26, cu puteri maxime de 320 şi
540 CP. La rândul său, TGX este
echipat cu motor D28 - 680 CP. 
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Continu`m [i în acest
num`r prezentarea 
- în avanpremier` - 
a câtorva nout`]i
care vor fi expuse 
la Bauma 2010,
expozi]ie care î[i 
va deschide por]ile, 
la München, peste
numai câteva zile, 
pe 19 aprilie [i se va
încheia pe data de 
25 aprilie. 
Conform datelor
organizatorului,
Messe München,
3.150 expozan]i din
53 ]`ri, care acoper`
o suprafa]` total` de
555.000 mp, sunt în
preparative intense
pentru finalizarea
standurilor. 

Lans`ri [i alte
nout`]iBBAAUUMMAA  22001100
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P entru a veni în sprijinul
celor interesaţi, vă pre -
zentăm oferta de mini
excavatoare a câtorva
dintre cei mai impor-

tanţi jucători de pe piaţa utila-
jelor de construcţii din România.

Komatsu

Constructorul asiatic propune
o gamă de 10 modele de mini ex-
cavatoare pe şenile, ce acoperă
segmentul cuprins între 0 şi 6 t,
puterea lor este cuprinsă între
8,5 şi 40 CP, greutatea operaţio -
nală porneşte de la 880 kg în
cazul primului model, PC09-1, şi
poate ajunge la 5.250 kg în cazul
modelului cel mai mare din gamă,
PC50MR-2. Adâncimea de săpare
la care aceste utilaje lucrează
variază de la 1.465 la 4.160 mm iar
capacitatea cupei între 0,02 şi
0,17 mc. În anul 2008, mini exca-

vatorul PC26MR-3 a primit pre miul
de „Produsul de închiriat al anu-
lui“ în cadrul primei ediţii a Pre -
miilor Europene de Închirieri.

Case

Nici cei de la Case nu au stat
deoparte şi au acordat o mare im-
portanţă acestei game, în oferta
lor regăsindu-se zece modele, cu
greutăţi cuprinse între 1.480 kg şi
4.870 kg, având însuşiri ce le fac
foarte manevrabile. De aseme-
nea, pentru aceste echipamente
este disponibilă o gamă largă de
accesorii, acestea fiind foarte
u[or de schimbat datorit` dot`rii
\n standard cu sistem de cuplare
rapid` [i instala]ii hidraulice supli-
mentare pentru utilizarea cioca -
nului hidraulic, foarfecelor, fore -
zelor sau pl`cilor de compactare.
Din punct de vedere al puterii, mo-
torul primului model, CX 15 B, dez-

voltă 15 CP iar vârful de gamă, CX
50 B, oferă 43 CP. Capacitatea cu-
pei este cuprinsă între 0,3 şi 0,18
mc, iar adâncimea maximă de să-
pare începe de la 2.160 şi poate
ajunge la 3.900 mm.

New Holland

Italienii nu se lasă nici ei
mai prejos şi atacă acest
segment cu 11 modele
de mini excavatoare.
Modelul cel mai mic,
E9 SR, are o greu-
tate operaţională
de 1.060 kg, un
mo tor ce dezvoltă
8 CP, o adâncime
maximă de săpare
de 1.750 mm şi o ca-
pacitate a cupei de
0,012 mc. Modelul
cel mai mare din
gamă, E50.2 SR, se
poate lăuda cu un
motor de 43 CP, o
greutate operaţio nală
de 4.870 kg, o adân -
cime maximă de să-
pare de 3.900 mm şi o
capacitate a cupei de
0,18 mc. Sunt modele
stabile datorită ecar-
tamentului variabil hi -
draulic, au motoare
diesel de ultimă gene-
raţie şi folosesc sis-
temul de hidraulică
SHS ca şi excava-
toa rele mari. Pen-
tru creşterea versati -
lităţii acestei game,
New Holland oferă în
dotarea standard circuit
ciocan/foarfecă.

Terex

Cei de la Terex se aruncă şi
ei în lupta de pe acest segment
de piaţă cu 6 modele de mini ex-
cavatoare, ce au ca [i punct de
pornire modelul TC 15, cu o greu-
tate operaţională de 1.470 kg, o
putere de 18 CP, o capacitate a cu-
pei de 0,02 şi o adâncime maximă
de săpare de 2.200 mm. Modelul
ce închide gama este TC 50, ce lu-
crează cu o greutate operaţională
de 5.020 kg, cu un motor ce dez-
voltă 36 CP, o capacitate a cupei
de până la 0,245 mc şi o adâncime
maximă de săpare de 3.700 mm.

Alexandru STOIAN
alexandru.stoian@ziuacargo.ro
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GAMA
MIC~...
ce ridic`

Komatsu PC26 MR-3

Greutatea operaţională:
2.710 kg
Putere: 21 CP
Capacitatea cupei: 0,035 –
0,085 mc
Adâncimea maximă de
săpare: 2.720 mm

Case CX27B

Greutatea operaţională:
2.760 kg
Putere: 23 CP
Capacitatea cupei: 
0,035 – 0,088 mc
Adâncimea maximă 
de săpare: 2.790 mm

New Holland E 27.2 SR

Greutatea operaţională:
2.760 kg
Putere: 23 CP
Capacitatea cupei: 
0,035 – 0,08
Adâncimea maximă 
de săpare: 2.790 mm

Terex TC25

Greutatea operaţională:
2.600 kg
Putere: 23 CP
Capacitatea cupei: 
0,032 – 0,18 mc
Adâncimea maximă 
de săpare: 2.780 mm

Utilajele compacte reprezint`
un segment ce s-a dezvoltat
considerabil în ultimii ani,
printre avantajele majore
num`rându-se faptul c` pot fi
transportate mai u[or, au
capacitatea de a lucra în
locuri strâmte [i sunt,
totodat`, foarte manevrabile.
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Torre de Hercules (denumirea spaniol`
pentru Turnul lui Hercule) este un far
roman antic situat pe o peninsul` 
în apropiere de La Coruna, Galicia, în NV
Spaniei. Denumirea de „Coruna“ se pare
c` este evolu]ia spaniol` a latinului
„columna“. Farul are o în`l]ime de 55 m
[i este orientat c`tre coasta spaniol` 
a Atlanticului de Nord. Structura are 
o vechime de aproape 1900 de ani [i
reprezint` cea mai veche construc]ie 
de acest gen care înc` este utilizat`, 
în prezent, ca far. Monumentul 
face parte din patrimoniul 
UNESCO din data de 27 iunie 2009.

Turnul lui HERCULE
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C onform surselor pre zen -
te pe internet, se pare că
Torre de Hercules este
folosit încă din secolul 2
e.n., construit sau poate

reconstruit în timpul împăratului
Traian, pe o fundaţie sau după un
design fenician la origine, având ca
model însuşi Farul din Alexan-
dria, una dintre cele 7 minuni ale
lumii antice. La baza farului, încă
se mai păstrează inscripţia „MAR-
TI AUG.SACR C.SEVIVS LUPUS
ARCHTECTUS AE MINIENSIS LVSI-
TANVS.EX.VO“, ceea ce înseamnă
că arhitectul ar fi fost un anume
Gaius Sevius Lupus din Aeminium
(din actuala Portugalie, fosta
provincie Lusitania), iar monu-
mentul a fost dedicat lui Marte,
zeul roman al războiului. Conform
datelor istorice, farul a fost utilizat
neîntrerupt începând din secolul 2.

Turnul a fost prevăzut iniţial cu
o rampă ascendentă, care per-
mitea carelor cu boi să apro vi -
zioneze constant farul cu lemne,
pentru a menţine focul arzând pe
timp de noapte. 

Cea mai veche atestare docu-
mentară a farului din Brigantium
care încă supravieţuieşte a fost re-
alizată de Paulus Orosius în lu-
crarea „Historiae adversum Pa -
ganos“, scrisă, se pare, între anii
415-417.

În 1788, construcţia avea 34 m
şi 3 etaje, la care a fost adăugat,
în timpul lucrărilor de restaurare în
stil neoclasic, încă un etaj, cu o
înălţime de 21 m. Restaurarea a
fost realizată de inginerul naval Eu-

staquino Giannini, în timpul dom-
niei lui Carol al III-lea al Spaniei, şi
a fost finalizată în 1791, con-
servând intact, la interior, „miezul“
construcţiei romane, ceea ce con-
feră unicitate acestui monument. 

Romanii care au cucerit a -
ceastă regiune a Spaniei o consi -
derau capătul Pământului, notorie,
la acea vreme, pentru naufragii şi
supranumită Costa da Morte
(Coasta Morţii). 

Poziţia farului este puţin exclu-
sivistă, favorizând apropierea
navelor din Nord sau Vest, ceea ce
sugerează că Turnul a fost constru-
it pentru a satisface necesităţile
traficului din Atlantic, probabil
venind la Vest de Capul Gris Nez
pentru a evita Golful Biscaya sau
direct din Anglia şi Irlanda de SV. 

Mituri

Conform aceloraşi surse de
pe internet, de-a lungul vremii s-au
vehiculat foarte multe mituri în
privinţa originii acestei construcţii,
de unde şi numele de Turnul lui
Hercule. Conform legendei, eroul
al cărui nume îl poartă farul a ucis
tiranul Geryon după o bătălie care
a durat trei zile şi trei nopţi. Apoi
Hercule, în pură tradiţie celtică, a
îngropat capul tiranului, împre-
ună cu armele acestuia şi a coman-
dat construcţia unui oraş pe acel
loc. Astfel, blazonul oraşului
Corunna a fost un far deasupra
unui craniu cu oase încrucişate. 

O altă legendă datând din se -
co lul 11 sugerează că Regele Bre-

ogan, fondatorul naţiunii celtice ga-
liţiene, a construit aici un turn cu o
asemenea înălţime că fiii s`i pu teau
vedea, din vârful acestuia, un ţărm
îndepărtat, fapt care i-a determinat
să călătorească spre Irlanda. 

Patrimoniul
UNESCO

Conform informaţiilor oferite
de UNESCO, Turnul lui Hercules
are o valoare universală deosebită,
fiind, după cum am mai subliniat,
singurul far roman care este încă
folosit pentru semnalizare mari -
timă şi, în acelaşi timp, o mărturie
incontestabilă a sistemului elabo-
rat de navigaţie din antichitate. De
asemenea, organismul internaţio -
nal apreciază restaurarea din sec-
olul 18 ca fiind exemplară, prote-
jând esenţa monumentului antic şi
modernizându-i aplicaţiile tehnice. 

Conform criteriului III UNESCO,
„Turnul lui Hercule este un testimo-
nial al faptului că în antichitate se
foloseau faruri. De asemenea, tur-
nul este dovada continuităţii rutei
atlantice, de când a fost organiza-
tă pentru prima dată de romani, pe
parcursul unei importante părţi a
Evului Mediu şi până la dezvoltarea
sa considerabilă în epocile mo -
derne şi contemporane“. 

În prezent, conservarea aces-
tui monument este monitorizată
ştiinţific. 

Raluca MIH~ILESCU
raluca.mih`ilescu@ziuacargo.ro
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FILMELE LUI 
GEO SAIZESCU, 
ÎN EDI}IE DE LUX 
PE DVD 

La începutul lunii aprilie,
Cătălin Saizescu, fiul
regizorului Geo Saizescu, a
lansat pe DVD o versiune HD
cu sunet surround (5.1) a
filmului „Astă seară dansăm
în familie“, realizat de tatăl
său. Nu este primul eveniment
de acest fel: în octombrie
anul trecut, a apărut, într-o
ediţie de lux editată special
pentru colecţionarii cinefili,
un dublu DVD cu comediile
„Secretul lui Bachus“ şi
„Secretul lui Nemesis“. 
Cele două „secrete“ realizate
pe peliculă, într-o cheie

satirico-umoristică de o
virulenţă impresionantă, fac
radiografia moravurilor
societăţii româneşti din anii
’80, avându-i ca protagonişti
pe Ştefan Mihăilescu-Brăila şi
pe Gheorghe Dinică. 
„Astă seară dansăm în
familie“ este o comedie cu
escroci sentimentali
profesionişti: Temistocle T.
Temistocle (Dem Rădulescu)
şi Alecu A. Alecu (Sebastian
Papaiani), „logodnici de
profesie“ ce colindă prin ţară
într-o campanie de cucerire a
femeilor dornice „să-şi pună
verigheta pe deget“. 
Pe acordurile unui irezistibil
„tangou de logodnă“ şi în
schimbul promisiunilor de
căsătorie, infractorii
carismatici reuşesc 

să obţină importante sume de
bani şi bunuri materiale.
Geo Saizescu pregăteşte,
împreună cu fiul, şi lansarea
celui mai recent film al său,
„Iubire elenă“, după Kostas
Assimakopoulos, cu Maia
Morgenstern şi Mircea Rusu
în roluri principale. Imagini
princeps au apărut în cel mai
recent număr al revistei
culturale de atitudine socio-
politică şi de umor
internaţional „Harababura“,
editată de maestru. (Magda
SEVERIN)

TITI AUR REVINE PENTRU
UN NOU TITLU ÎN CNR

Echipa formată din Titi Aur şi
Karoly Borbely şi-a anunţat, la
începutul lunii aprilie,
participarea în Campionatului
Naţional de Raliuri ediţia 2010.
„Revin cu mult entuziasm după
un an de pauză în competiţiile
auto sportive, alături de un nou 
co-pilot, Karoly Borbely, un
bun prieten, dar şi un
profesionist desăvârşit. Am
încredere că această nouă
formulă se va uniformiza rapid,
că vom intra în ritm şi,
bineînţeles, că vom obţine
rezultate foarte bune.
Obiectivul nostru pentru
această ediţie este locul I,
chiar şi în contextul economic
dificil, care şi-a pus amprenta
şi în zona raliurilor. Acest lucru
nu ne va împiedica să fim
competitivi, să facem
spectacol celor care ne
urmăresc cu pasiune an de
an“, a afirmat multiplul
campion Titi Aur. Noul echipaj
va ataca un nou titlu cu o
maşină Mitsubishi Lancer Evo
IX, grupa N, cu un motor de
2.000 cmc, turbo, ce dezvoltă
300 CP şi 500 Nm. Electronica
provine de la Motec, cutia de
viteze este 5+1 cu craboţi,

comandă în H, iar diferenţialele
sunt auto blocante pe faţă şi
spate iar cel central este
electronic. Suspensia provine
de la Rieger iar anvelopele de
la Pirelli, pe 15“ pentru
macadam şi pe 18“ pentru
asfalt. Noua maşină are un
design deosebit, unitar, ce-i
conferă o dinamică excep -
ţională. „Am colaborat strâns
cu specialiştii în design pen tru
a lansa o maşină la nivelul
cerinţelor şi aşteptărilor unei
competiţii de rang mondial.
Suntem încântaţi de ceea ce
am obţinut şi, fără modestie,
cred că o să facem impresie“,
a completat Titi Aur. 
(Alexandru STOIAN)

Î
n perioadă de criză, sun-
tem interesaţi, mai mult ca
niciodată, să ştim cum evo -
luează piaţa, să surprindem
cu exactitate momentul de

cotitură, când lucrurile încep să in-
tre în normal, iar primele semne în-
curajatoare au apărut deja, printr-o
uşoară creştere a parcului auto
des tinat transportului de persoane.

10% dintre 
firme au ie[it 
de pe pia]`

Până în 2008, piaţa transportu-
lui rutier de pasageri a cunoscut o
continuă creştere, atât în ceea ce
priveşte numărul de firme cât şi
parcul auto. Apoi a venit criza...

Peste 10% dintre firmele exis-
tente în 2008 au ieşit de pe piaţă,
conform datelor furnizate de către
Autoritatea Rutieră Română (ARR).
Mai precis, nu şi-au mai reînnoit li-
cenţa de transport. Astfel, în 2008,
am ajuns la 4.463 firme licenţiate
pentru transportul de pasageri, în
2009 la 4.115 firme, iar astăzi mai
sunt 4.015 firme licenţiate. Destul
de îngrijorător, chiar dacă firmele
care şi-au închis porţile aveau, în
majoritate, parcuri mici.

Poate că imaginea cea mai
bună asupra pieţei ne-o oferă
evoluţia parcului auto. Astfel, în
2008, erau utilizate 25.193 au-
tovehicule destinate transportului
de pasageri. Este vorba despre
numărul de copii conforme emise
de către ARR. În 2009, scăderea a
fost una extrem de puternică
ajungându-se la 21.042 autove-

hicule (cu peste 16% mai puţin).
Astăzi, lucrurile par să se îmbu -
nătăţească, înregistrându-se o u -
şoară creştere a parcului, până la
21.365 autovehicule. În ceea ce
priveşte distribuţia parcului pe
microbuze şi autobuze, echilibrul
s-a păstrat, din cele 21.365 autove-
hicule, 10.148 sunt autobuze, iar
11.217 sunt microbuze.

Top firme, 
top m`rci

Companiile mari de transport au
înregistrat, în general, fluctuaţii re-
strânse privind parcul auto. Piaţa
rămâne în continuare în cea mai
mare măsură influenţată de mo dul
de atribuire a traseelor interjudeţe -
ne şi judeţene. Astfel, aşa cum se
poate vedea şi din tabelul privind
vechimea parcului, în anii în care are

loc atribuirea sunt cumpărate mul -
te autovehicule, 2008 fiind un exem-
plu în acest sens. În aceste condiţii,
este evident faptul că piaţa auto-
buzelor şi microbuzelor va evolua
în funcţie de decizia care se va lua
privind valabilitatea actualului pro-
gram de transport.

În ceea ce priveşte mărcile
preferate de transportatori, la au-
tobuze, pe primul loc se află de-
taşat, aşa cum era de aşteptat,
marca Isuzu, urmată de BMC şi
Mercedes-Benz (flota RATB nu
este prinsă în acest calcul). Nici la
microbuze nu sunt surprize,
primul loc fiind ocupat de către
Mercedes-Benz la o diferenţă
importantă. Următoarele două
locuri sunt ocupate de Volkswa-
gen şi Iveco.

Radu BORCESCU
radu.borcescu@ziuacargo.ro
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Din 2008,
num`rul firmelor

de transport
persoane a

sc`zut în
continuu,
tendin]a

p`strându-se [i
ast`zi. În

schimb, ve[tile
bune vin de la

parcul auto,
care, dup` o

sc`dere abrupt`
în 2009, anul

acesta a
înregistrat o

u[oar` cre[tere.

Vechime parc

An fabricaţie Autobuze Microbuze
2010 1 57
2009 124 195
2008 1.562 1.966
2005 2.202 2.870
sub 2005 6.259 6.129
Total 10.148 11.217

Autovehicule achizi]ionate
începând cu anul 2008

Marca Autobuze Marca Microbuze
ISUZU 408 MERCEDES BENZ 5.978
BMC 317 VOLKSWAGEN 2.116
MERCEDES BENZ 254 IVECO 1.727
IRISBUS 152 FORD 692
HIGER 93 RENAULT 253
TEMSA 62 FIAT 176
MAN 62 IRISBUS IVECO 144
IVECO 56 PEUGEOT 23
YUTONG 54 ROCAR 15
GULERYUZ 37 IVECO 22
TURKKAR 35 MITSUBISHI 14
MAZ 29 TOYOTA 8
OTOKAR 22 OPEL 8

MAI PU}INE 
FIRME, îns` 
parcul cre[te u[or
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R evista Ziua Cargo a or -
ganizat pe 18-19 mar-
tie, la Poiana Braşov,
un eveniment dedicat
transportului de per-

soane, la care au participat peste
120 de persoane, transportatori
şi reprezentanţi ai asociaţiilor pro-
fesionale, ce au putut intra într-un
dialog direct cu autorităţile.

2013, 2016 sau...
2011

Aşa cum era de aşteptat, cel
mai discutat subiect a fost cel le -
gat de prelungirea valabilităţii ac-
tualului program de transport na -
ţional. Conform legislaţiei în vi goa -
re, anul viitor, în luna aprilie, ar tre-
bui să aibă loc atribuirea traseelor
judeţene şi interjudeţene. Având în

vedere situaţia economică difici lă,
dar şi modul în care, anul trecut, s-a
decis în Parlament, în mod ne aş -
tep tat, trecerea de la cinci ani la
trei ani, transportatorii au solicitat
prelungirea valabilităţii programu-
lui de transport.

Prezenţi la conferinţă, repre -
zen tanţii asociaţiilor profesionale
au susţinut prelungirea ca pe o pri-
oritate în discuţiile cu autorităţile.
Astfel, FORT solicită o prelungire
cel puţin până în 2013, iar COTAR
până în 2016. Autorităţile sunt
des chise şi declară că vor susţine
demersurile asociaţiilor. În aceste
condiţii, ar părea aproape sigură
prelungirea valabilităţii actualului
program de transport. Şi totuşi...

Discuţiile privind o nouă lege a
transporturilor au demarat, iar
acest act normativ ar trebui să pre-E

V
E
N
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T vadă şi prelungirea valabilităţii
pro gramului de transport judeţean
şi interjudeţean. Mulţi se îndoiesc,
însă, că mai există timpul necesar
realizării unei legi unitare a tran s -
porturilor, astfel încât prelungi -
rea valabilităţii să mai fie de actu-
alitate. În aceste condiţii, s-ar
ajunge la situaţia în care atribuirea
ar avea loc anul viitor, iar noua
lege, care ar intra în vigoare ulte-

rior, ar putea eventual să stabi -
lească următoarea dată a atribuirii.

Astfel, după evenimentul de la
Poiana Braşov, câţiva transporta-
tori ne-au declarat faptul că se
pregătesc să comande maşini noi,
fiind convinşi că anul viitor va a vea
loc atribuire.

La ora actuală, nimic nu este
sigur şi abia în următoarele luni de
zile este posibil ca situaţia să se
clarifice, iar în cazul în care va avea
loc atribuire anul viitor, fiecare zi
de întârziere în a comanda autove-
hicule noi se traduce, în cel mai
bun caz, în costuri suplimentare.

Trebuie, totuşi, amintit faptul că
în timpul conferinţei, chiar dacă au
existat şi păreri contradictorii, la fi-
nalul discuţiilor legate de valabi -
litatea programului de transport,
toţi transportatorii prezenţi şi
reprezentanţii asociaţiilor profe-
sionale au ajuns la un acord în pri -
vinţa anului 2016.

Probleme
la nivel local

Un subiect abordat în cadrul
evenimentului a fost cel legat de
dovedirea capacităţii financiare.

S-a propus ca acest lucru să nu se
mai poată face printr-o simplă a -
sigurare, ci această capacitate fi-
nanciară să poată fi acoperită doar
prin capitalul social sau scrisoare
de garanţie bancară. Având, însă,
în vedere procentul mare din piaţă
care utilizează această asigurare,
există îngrijorarea că o asemenea
măsură ar afecta profund transpor-
turile rutiere din România.

Vasile Ştefănescu, preşedinte
COTAR: 
„Fără ajutorul
tran s portatorilor,
protocolul sem-
nat cu primul mi -
nistru nu s-ar fi
putut realiz a. Noi
luptăm pentru bi -
nele transporta-
torilor, iar dacă vrem 2016 trebu -
ie să ieşim în stradă.“

Ion Comuşi, 
prim-vicepreşedinte COTAR, 
director general C&I Comserv: 
„Au fost colegi care au militat
pentru prelungirea cu încă doi ani
a programului de transport, iar
din 2013 să se liberalizeze piaţa.

Noi nu am fost de acord şi am so-
licitat prelungirea programului de
transport până în
2016, a vând în
vedere si tuaţia
economi că. Do -
rim să pre lungim
şi valabilitatea
programului de
transport ju de ţean
până în 2016.“

Doru Marian Crăc, 
vicepreşedinte FORT, 
director general Expres 
Transport Târgu Jiu: 
„De câteva luni de zile purtăm
discuţii cu Ministerul pentru a rea-
duce valabilitatea licenţelor de
transport interjudeţean la cinci

ani. Avem un dosar cu cereri ve nite
de la 170 de operatori de transport
din ţară, care doresc prelungirea
valabilităţii li-
cenţelor. Nu pu -
tem face faţă cri -
zei cumpărând noi
maşini. Discuţia
despre libera li -
zarea transpor-
turilor este pusă
pe tapet de apro -
ximativ doi ani de către Minis-
terul Transporturilor. Am încercat
să le explicăm că nu este momen-
tul potrivit pentru un asemenea
pas. Avem un protocol semnat cu
Ministerul, care, împreună cu cel
semnat de COTAR, ar putea face
lumină în mai multe chestiuni.“

Augustin Hagiu, 
preşedinte
FORT: 
„Transportatorii
merită să ştie în
mod transparent,
ce se întâmplă
dacănu vom re uşi
în demersurile noastre pentru prelun-
girea valabilităţii licenţelor. Luptăm
pentru 2016, dar dacă poziţia şi argu-
mentele noastre nu vor fi destul de
puternice, nu ar fi de dorit să fie pre-
lungită valabilitatea programului de
transport până în 2013? În istoria de
20 de ani a transportului privat româ-
nesc, nu s-a reuşit niciodată ca o lege
a transporturilor să fie construită
într-o lună de zile şi nici nu ar fi de
dorit acest lucru. Anul trecut a

demonstrat că transportatorii sunt
încă slab pregătiţi şi dezbinaţi, per-
miţând ca în Parlament să fie modi -
ficată o regulă în timpul jocului,
trecându-se de la cinci la trei ani.
Riscurile sunt mari ca anul viitor să
avem atribuire, ceea ce este total in-
oportun.“

Sabin Ogreanu, preşedinte ATRP,
director executiv Dacos: 
„Amânarea unui răspuns clar pri -
vind momentul în
care va avea loc
noua atribuire este
foarte ciudată. Ar
fi momentul ca,
pentru prima da -
tă, autorităţile să
facă totu[i ceva

şi pentru transportatori, în condiţi-
ile în care toată lumea îşi doreşte
prelungirea valabilităţii programu-
lui de transport.“

Iancu 
Crăciunoiu, 
director 
general ARR: 
„Dacă patro na -
tele din trans -
portul rutier ar
avea o poziţie u nitară, decizia 
ar fi clară.“

Eusebiu Pistru, secretar de stat
Ministerul Transporturilor 
şi Infrastructurii: 
„Am propus celor de la MAI să
nu elibereze licenţe de traseu

Parteneri principali ParteneriCampania pentru un transport civilizat

O PUNTE PESTE
DOU~ PR~P~STII

Demararea
discu]iilor privind 
o nou` lege a
transporturilor,
combaterea
„pirateriei“,
evaluarea
posibilit`]ii de
prelungire a
actualului program
de transport
jude]ean [i
interjude]ean 
sunt câteva 
dintre subiectele
discutate la
evenimentul 
de la Poiana
Bra[ov - un 
nou episod al
„Campaniei pentru
un transport
civilizat“.
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D upă ce a făcut o scurtă
prezentare a atribuţi-
ilor şi competenţelor
serviciului pe care îl
reprezintă, subliniind

obiectivul central de prevenire a
săvârşirii de fapte de corupţie şi de
combatere a acestor infracţiuni în
rândul funcţionarilor MAI, Octavian
Melintescu i-a invitat pe trans-
portatori să ia atitudine. Şeful
Serviciului Anticorupţie pentru
Municipiul Bucureşti a propus re-
alizarea unui parteneriat perma-
nent având ca obiectiv prevenirea
abaterilor deontologice ale perso -
nalului MAI, în scopul asigurării
unui climat de transport de per-
soane la standarde europene. Că -

răuşii pot sesiza, însă, orice fel de
fapte de corupţie (chiar şi atunci
când cei care cer mită nu sunt po -
liţişti), inclusiv din străinătate,
DGA sesizând unitatea de par-
chet competentă.

„Conform unui nou act norma-
tiv care vizează transportul rutier de
persoane, Poliţia Rutieră va putea
aplica o serie de măsuri coercitive
transportatorilor de persoane care
încalcă prevederile acestuia,
mergând până la imobilizarea au-
tovehiculelor şi ridicarea plăcuţelor
şi certificatelor de înmatriculare.
Având în vedere că actul normativ
prin măsurile coercitive stabilite
poate aduce atingere activităţilor
economice ale transportatorilor, se
preconizează o creştere a vulne -
rabilităţilor şi riscurilor la corupţie
ale lucrătorilor poliţiei rutiere,
care, într-un final, pot duce la im-
plicarea unora dintre aceştia în
săvârşirea de fapte de corupţie“,
a precizat comisarul şef Octavian
Melintescu, remarcând, în acelaşi
timp, creşterea săvârşirii infracţi-
unii de dare de mită în rândul
cetăţenilor, care, prin oferirea unor
sume de bani, încearcă să eludeze
aplicarea legii de către poliţişti. 

Şeful Serviciului Anticorupţie
pentru Municipiul Bucureşti a
menţionat că participarea la con-
ferinţa de la Poiana Braşov a con-
tribuit la sporirea vizibilităţii struc-
turii anticorupţie pe care o con-
duce şi la realizarea unor contacte
utile cu reprezentanţii şcolilor de
şoferi, transportatorilor rutieri de
persoane, organizaţiilor profe-
sionale şi, nu în ultimul rând, cu au-
torităţile ce au competenţe în
acest domeniu. În plus, acţiunea se
constituie într-o măsură de pre-
venire şi luptă împotriva corupţiei
de natură a sensibiliza opinia pu -
blică, activitate menţionată şi în Ra-
portul Intermediar al Comisiei Eu-
ropene din 23 martie 2010, ce se
adresează şi transportatorilor de

persoane pentru a-i descuraja să
se implice în săvârşirea unei fapte
de corupţie şi de a-i determina să
adopte o atitudine pro-activă în se-
sizarea actelor sau faptelor de
corupţie în care sunt implicaţi
funcţionari MAI.

În acest sens, şi Hotărârea Gu-
vernului 39/2009 referitoare la acor-
darea încrederii Guvernului pentru
programul de Guvernare 2009 -
2012 prevede creşterea trans-
parenţei instituţionale şi implicare
activă a reprezentanţilor societăţii
civile în activităţile de prevenire şi
combatere a faptelor de corupţie.

Meda BORCESCU

meda.borcescu@ziuacargo.ro
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fără o consul -
tare prealabilă
cu ARR. Astfel,
dorim să evităm
suprapunerea
traseelor ju -
deţene cu cele
interjudeţene.“

Daniela Dobrilă, 
director licenţe ARR: 

„În aprilie 2008, a avut loc atri -
buirea electronică a traseelor ju -
deţene şi interjudeţene. În acel mo-
ment, era în vigoare Ordonanţa
109, unde programul de transport
avea valabilitate trei ani. În luna
iulie 2008, a apă rut Ordonanţa 74
care prelun gea
va labilitatea pro-
gramului de tran -
sport de la trei
la cinci ani. A  ceas-
tă ordonan ţă a fost
a probată [i mo -
dificat` prin le -

gea 218  în 2009, iar valabilitatea
programului de transport a revenit
la trei ani. În perioada 2008 – 2009,
au avut loc şi alte atribuiri, licen ţele
emise având valabilitate de cinci
ani, conform ordonanţei 74, în vi -
goare în a ceastă perioadă. Astfel
a apărut diferenţa de valabilitate în-
tre licenţe (unele sunt pe trei ani,
altele pe cinci).“

Sorin Sîrbu, 
director general al Direcţiei 
de Transport Rutier: 
„Am iniţiat discuţii la sfârşitul anu-
lui trecut pri vind legea transportu rilor.
Dorim să pre    luăm
din piaţă toate su -
gestiile legate de
noul act normativ,
pentru a ajunge la
un consens, dar
tre buie să ne gân  -
dim şi la regula-
mentele euro pe ne. Este vorba des -
pre legislaţia direct aplicabilă pen-

tru România - Regulamentul privind
accesul la profesie va intra în vi goare
pe 6 decembrie 2011, regulamentul
de acces la piaţa interna ţională de
tran sport de persoane (intră în vigoa -
re la aceeaşi dată), re gu la mentul
privind serviciile publice te restre
şi, în stadiu avansat, se află în lucru
în Parlamentul European, pre vederi
privind drepturile pasagerilor.“

Radu Dinescu, 
secretar 
general UNTRR:
„Toţi ne dorim o
piaţă mai sănă-
toasă, dar reali-
tatea este că, la
ora actuală, a -
pro  ximativ 75% din piaţă utilizează
asigura rea pentru do vedirea ca-
pacităţii financiare. În plus, la ni vel
eu ropean, este men ţinută posibi -
litatea de a dovedi capacitatea fi-
nanciară prin asigurare.“

În cadrul discuţiilor, s-a abordat
şi problema traseelor judeţene şi
posibilitatea ca acestea să revină la
ARR. Reprezentanţii Ministerului
Transporturilor şi-au exprimat rezer -
vele legate de acest subiect, însă
reprezentanţii COTAR au susţinut
faptul că legea unică a transpor-
turilor va rezolva acest lucru, anu -
lând prevederile legii 92/2007.

Taxele impuse abuziv trans-
portatorilor la nivel local a re pre -
zentat, de asemenea, un su biect
abordat, iar reprezentanţii Minis -
terului Transporturilor au promis
sprijin în acest sens. Un transporta-
tor care operează un traseu lung ar
putea fi scos cu uşurinţă de pe pia -
ţă din cauza acestor taxe locale.

Reprezentanţii FORT au propus
ca, prin modificarea legii, aceste
taxe să nu mai poată fi instituite
decât cu aprobarea ARR. Astfel,
transportatorii ar putea fi mai pro-
tejaţi în faţa acestui tip de abuzuri.

Şi pirateria a fost un subiect
abordat la Poiana Braşov. În acest
sens, Ordonanţa privind comba -
terea pirateriei, ce a fost realizată
în urma protocolului semnat între
COTAR şi primul ministru, ar putea
aduce o reducere a acestui fe no -
men, prin reţinerea de către poliţie
a plăcuţelor de înmatriculare ale
maşinilor care efectuează transport
fără documentele necesare. Or-

donanţa face referire inclusiv la
transportul realizat cu automobile.

Un obiectiv pe care transportato -
rii trebuie să îl aibă în vedere într-un
viitor cât mai apropiat este legat de
apropierea de cetăţeni, de clienţii lor
direcţi. În acest sens, este necesară
o mai bună informare privind curse-
le prestate, îmbunătăţirea calităţii şi
a siguranţei transportului.

Solu]ii pentru 
un transport 
de calitate

Partenerii evenimentului au
prezentat firmelor de transport
prezente soluţii menite să le îm-
bunătăţească activitatea.

Oscar Downstream este cel mai
mare importator de motorină din
România şi, totodată, lider de pia -
ţă pe segmentul staţiilor de incin-
tă pentru alimentare cu carburant
(cu o cotă de piaţă de peste 50%).
Staţiile de incintă asigură un con-
trol aproape total asupra consumu-
lui de carburant. Acestea sunt puse
la dispoziţia clienţilor gratuit, fiind
oferite inclusiv transportul, monta-
jul şi softul, firmele de transport tre-
buind să plătească doar pentru
motorina consumată. Staţiile sunt
dotate cu softuri de gestiune, iar ali -
mentările se fac pe bază de chei
electronice care v  or dota fiecare

maşină sau vor fi puse la dispoziţia
fiecărui şofer. În plus, compania a
prezentat un nou serviciu - carduri
pentru benzinării tip expres. 

Sandor Gabor, preşedinte IFPTR,
a prezentat obligaţiile privind
pregătirea profesională în trans-
porturi, dar şi oportunităţile pe
care le aduce o bună pregătire.
Pentru a oferi un serviciu de trans-
port de calitate şi sigur şi a men -
ţine nivelul costurilor cât mai scă -
zut, firmele au nevoie de angajaţi
bine pregătiţi.

UTI pune la dispoziţia transpor -
tatorilor un sistem integrat care
poate elimina frauda în firmele
de transport persoane. Practic,
ac ti vitatea şoferilor, emiterea
biletelor devin activităţi controlate
100%. Sistemul este accesibil,
uşor de implementat, iar recupe -
rarea investiţiei are loc într-un
timp foarte scurt. Firma Antares din
Vâlcea, care a implementat acest
sistem, consideră că va reuşi amor-
tizarea lui într-un an de zile (ma xim
18 luni), în condiţiile în care frau-
da a fost redusă la zero.

Şi furnizori de autobuze şi au-
tocare au fost prezenţi la Braşov.
Astfel, transportatorii au putut intra
în contact cu reprezentanţii EvoBus,
MHS Truck & Bus şi Volvo Buses.

Radu BORCESCU
radu.borcescu@ziuacargo.ro

... de corup]ie, de 
cei care v`d legea 
ca pe un instrument
în folosul propriu...
de intrarea într-un
cerc vicios din care
vei pierde
întotdeauna. Po]i 
s` iei atitudine [i ai
la cine s` apelezi. 
A fost mesajul pe
care l-a transmis, 
cu ocazia conferin]ei
de la Poiana Bra[ov,
comisarul [ef 
de poli]ie Octavian
Melintescu, 
[eful Serviciului
Anticorup]ie pentru
Municipiul Bucure[ti,
structur`
specializat` 
a Direc]iei Generale
Anticorup]ie din
cadrul Ministerului
Administra]iei 
[i Internelor. 

{i tu po]i sesiza!

DIRECŢIA GENERALĂ
ANTICORUPŢIE
Serviciul Anticorupţie pentru
Municipiul Bucureşti
Bucureşti, B-dul. Nicolae
Grigorescu nr. 12 A, sector 3
Tel.: 021.324.96.63
Fax: 021.324.14.13
E-mail:  

0800 806 806 – Tel. verde
anticorupţie - linie telefonică
gratuită din orice reţea

PO}I S~ TE APERI
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D e ani de zile, acciden-
tele grave de circulaţie
se produc pe fondul
aceloraşi cauze bine-
cunoscute: nivel scă -

zut de pregătire al conducătorilor
auto în şcolile de şoferi şi în cadrul
institutelor profesionale; impli-
carea insuficientă a persoanelor
desemnate din cadrul firmelor de
transport; nerespectarea sau igno-
rarea normelor rutiere; creşterea
conflictelor din traficul rutier ca ur-
mare a majorării parcului de au-
tovehiculele, raportat la o reţea de
drumuri subdimensionată şi în
mare parte nemodernizată; neres -
pectarea AETR, pe fondul oferirii
unor bonificaţii conducătorilor
auto de către operatorii de trans-
port; încălcarea regimului legal
de viteză de către conducătorii
auto; lipsa în proporţie de circa
90% a marcajelor de separare a
benzilor de circulaţie pe drumurile
judeţene; lipsa parcărilor care să
permită efectuarea perioadei obli -
gatorii de odihnă sau a pauzelor;
depăşirea numărului de pasageri

transportaţi; supraîncărcarea au-
tovehiculelor destinate transportu-
lui de marfă sau neasigurarea
corespunzătoare a mărfurilor
trans portate; reducerea numărului
aparatelor video de măsurare a
vitezei de deplasare a vehiculelor
din cauza suspendării funcţionării
sistemelor video de supraveghere
a traficului rutier; lipsa din dotarea
poliţiei rutiere a softurilor pentru
citirea şi interpretarea înre gis -
trărilor aparatelor tahograf analo -
gice sau digitale, pentru stabilirea
respectării perioadelor de con-
ducere sau de odihnă etc.

Poli]ia rutier` 
în ac]iune

În 2009, poliţia rutieră a des-
făşurat 13.020 acţiuni, din care
8.218 împreună cu ARR, RAR şi
CNADNR. Au fost verificate
257.873 autovehicule, dintre care
112.862 destinate transportului
public de persoane, 130.413 des-
tinate transportului de mărfuri
ge nerale şi 14.599 destinate trans-

portului mărfurilor periculoase.
Pentru abaterile constatate au
fost aplicate 105.947 sancţiuni
contravenţionale (6.714 prevăzute
de O.U.G. 109/2005 privind trans-
porturile rutiere; 92.305 prevăzute
de O.U.G. 195/2002 privind circu-
laţia pe drumurile publice; 3.897
pentru nerespectarea perioadelor
de conducere sau odihnă, con-
form O.U.G. 37/2007). Pentru aba-
terile constatate au fost reţinute
5.328 permise de conducere (2.593
în cazul transportului public de
persoane, 2.694 în cazul trans-
portului public de mărfuri gene -
rale, 41 în cazul transportului
public de mărfuri periculoase).
Pentru defec ţi uni tehnice, lipsa
asigurării de răspundere civilă a -
uto sau neachitarea taxei de uti-
lizare a reţelei de drumuri na -
ţionale, poliţiştii rutieri au retras
11.223 certificate de înmatriculare
(3.219 în cazul transportului pu -
blic de persoane, 7.453 în cazul
transportului public de mărfuri
generale, 551 în cazul transportu-
lui public de mărfuri periculoase).

În 2.366 cazuri, din cauza stării
tehnice total necorespunzătoare
sau pentru nerespectarea nor -
melor impuse transportului măr-
furilor periculoase ori a perioade-
lor de conducere şi de odihnă, a
fost dispusă măsura imobilizării au-
tovehiculelor respective. 

Câteva dintre acţiunile sus -
ţinute de poliţia rutieră în 2009 au
fost dedicate special segmentului
de transport rutier public. Un ex-
emplu în acest sens este acţi-
unea ,,Transporturi Septembrie 5
x 15“, care a vizat sondarea lega -
lităţii derulării transporturilor ru-
tiere publice de persoane, desfăşu-
rată cu autovehicule având ca-
pacitatea de transport cuprinsă
între 8+1 şi 16+1 locuri. 

Probleme înc`
nerezolvate

Există, în continuare, câteva
pro bleme care îşi aşteaptă re-
zolvarea: lipsa dotării poliţiştilor
cu mijloace tehnice (cititor ma -
nual, scanner, soft, calculatoare
portabile etc); imposibilitatea ve -
rificărilor operative, în trafic, în
baza de date deţinută de ARR, în
ceea ce priveşte datele operato-
rilor de transport; inexistenţa par-

cărilor pentru efectuarea repausu-
lui; imposibilitatea obligării cetăţe-
nilor străini de a achita amenzile;
întocmirea de către operatorii de
transport a unui Formular - Certi-
ficat de atestare a activităţii, prin
care aceştia dovedesc efectu-
area concediului medical sau de
odihnă ori conducerea unui ve-
hicul exceptat de la prevederile
Reg. 516/2006 (prezentând acest

document, operatorul de transport
ascunde diagramele de cele mai
multe ori depăşite în ceea ce
priveşte perioadele de conducere
şi repaus, astfel nemaiputând fi
sancţionat); fraudarea taho gra -
felor prin aplicarea unui magnet
pe cutia de viteze, aplicarea unui
întrerupător pentru semnalul de
pe circuitul electric al tahografu-
lui digital. 

De asemenea, în cazul con-
trolului efectuat asupra vehiculelor

destinate transportului de per-
soane, s-a constatat că, de cele mai
multe ori, acţiunea se desfăşoară
în condiţii dificile din cauza călăto-
rilor care pactizează cu şoferul şi
insistă sau chiar fac scandal pen-
tru ca acesta să nu fie sancţionat.

În acest context, nouă, celorlalţi
participanţi la trafic, nu ne mai
rămâne decât să întrebăm: „încotro
ne îndreptăm?“ 

Cristina TOBESCU

cristina.tobescu@ziuacargo.ro

Accidente rutiere produse la nivel na]ional
în 2009 (compara]ie 2008) 

Transport public de marfă
- Accidente 139 (–52)
- Persoane decedate 61 (–40)
- Răniţi grav 116 (–32)

Transport public de persoane
- Accidente 118 (–5)
- Persoane decedate 44 (+21)
- Răniţi grav 125 (+1)

Accidente de circulaţie pe tipuri de autovehicule
- Autobuz: 47 accidente, 6 morţi, 44 răniţi grav
- Autocar: 5 accidente, 1 mort, 11 răniţi grav
- Microbuz: 51 accidente, 32 morţi, 60 răniţi grav
- Autobasculantă: 5 accidente, 4 morţi, 1 rănit grav
- Autocamion: 24 accidente, 9 morţi, 23 răniţi grav
- Autotren: 102 accidente, 45 morţi, 87 răniţi grav

ÎNCOTRO
ne îndrept`m?

Num`rul
accidentelor grave
de circula]ie produse
în anul 2009,
comparativ cu 2008,
în care au fost
implicate cu
vinov`]ie
autovehicule
destinate
transportului de
m`rfuri, a sc`zut cu
52, înregistrându-se
cu 40 mai pu]ine
persoane decedate
[i cu 32 mai pu]ini
r`ni]i grav. Din
p`cate, în ceea ce
prive[te transportul
rutier de persoane,
num`rul persoanelor
decedate a crescut
cu 21 iar al r`ni]ilor
grav cu un caz, de[i
num`rul total al
evenimentelor s-a
redus cu 5.

M`suri împotriva
pira]ilor

Conceptul Poliţiei rutiere 
în vederea eliminării 
pirateriei în domeniul
transportului public 
de persoane presupune 
două direcţii. 
Prima dintre ele: întâlniri 
cu operatorii de transport
care activează în domeniu
(pentru ca aceştia să
nominalizeze autovehiculele
care piratează acest domeniu
de activitate, cu indicarea
traseelor respective şi,
eventual, a orelor de vârf).
A doua direcţie prevede
organizarea unor activităţi 
de control dedicate: 

- Poliţişti în ţinută civilă, mai
puţin cunoscuţi în zona
respectivă, vor urca în
calitate de pasageri în
vehiculele pirat.

- În alte autovehicule civile,
puse la dispoziţie de
operatorii de transport, vor
acţiona poliţişti, care vor
avea în dotare echipament
de înregistrare video şi vor
filma întreaga scenă
referitoare la urcarea
poliţistului în autovehiculul
pirat.

- Autovehiculul pirat,
monitorizat video, va fi oprit
pe traseu de un echipaj de
poliţie rutieră şi va fi
verificat.

- Cu această ocazie, vor fi
derulate activităţi în vederea
documentării activităţii ilicite,
efectuate de către
conducătorul auto pirat.

Drumuri naţionale: 16.369 km
Autostrăzi: 281 km
Drumuri europene: 6.072 km
Drumuri judeţene: 36.009,750 km
Drumuri comunale: 27.780,810 km

Harta rutier` a Rom=niei

Mul]umim domnului
comisar-[ef de poli]ie
Cristian C`lin, 
director adjunct 
Direc]ia Rutier` IGPR
pentru datele puse 
la dispozi]ie
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A utorităţile bucureş tene
au început de câţiva
ani să încurajeze mer-
sul pe bicicletă, în de-
favoarea utilizării auto-

turismului spre şi de la locul de
muncă. Poluarea, lipsa locurilor de
parcare şi, nu în ulti mul rând, am-
buteiajele ce se formează în orele
de vârf fac tot mai atractivă de-
plasarea pe două roţi. Pistele ame-
najate special pentru biciclişti sunt,
însă, foarte puţine. Iată traseele e -
xistente în prezent: Bd. Decebal -
Piaţa Alba Iulia - Bd. Unirii; Univer-
sitate - Piaţa Operei; pe Splaiul In-
dependenţei; Podul Cotroceni - Lu-
jerului; Casa Presei - Arcul de Tri-
umf, în jurul parcurilor „Al. I Cuza“
(fost IOR) şi Titan, precum şi în par-
cul Tineretului. În aceste condiţii,
Primăria Capitalei a decis să ex-
tindă anul acesta, prin Adminis-
traţia Străzilor, reţeaua pistelor cu
70 de kilometri. Acestea vor traver-
sa 12 ar tere mari de circulaţie: Ian-
cu de Hunedoara, Ştefan cel Mare,
Mihai Bravu, Calea Dorobanţi,
Drumul Sării, Drumul Taberei,
Calea 13 Septembrie, Bd. Ghen -
cea, Virtuţii, Str. Braşov, Bd. Timi -
şoara, Calea Crângaşi, ce vor fi
„tă iate“ transversal, în 51 inter-
secţii, de alte piste, dezvoltate pe
străzi adiacente. 

Suprafaţa totală a traseelor
va fi de 62.280 mp, iar valoarea

investiţiei este estimată la
24.102.325,49 lei, cu TVA (aproxi-
mativ 5,9 milioane de euro), potri -
vit indicatorilor tehnico-econo -
mici aprobaţi prin HCGMB nr.
301/2009. Se vor trasa 20.760 mp
de marcaj cu bandă performantă
adezivă galbenă şi 1.740 mp de
marcaj termoplast alb, iar în 51 de
intersecţii ale cele 12 bulevarde, de
unde benzile de biciclişti vor con-
tinua pe străzile adiacente, vor fi
montate semafoare speciale. Du-
rata de realizare a investiţiei este
de 12 luni calendaristice, din mo-
mentul începerii a lucrărilor. 

Noi sisteme 
de reglementare 
a circula]iei

Amenajarea pistelor pentru bi-
ciclişti presupune, din punctul de
vedere al infrastructurii în transpor-
turi, introducerea de noi sisteme
de reglementare a circulaţiei. A -
cestea cuprind, pe de o parte,
dotarea arterelor şi intersecţiilor cu
amenajări, semnalizări verticale
şi marcaje moderne specifice bi-
cicliştilor. Totodată, este necesară
marcarea traseelor cu benzi ade -
zive, plus inscripţionările pentru bi-
ciclişti - săgeţi termoplastice -, pre-
cum şi extinderea şi reconfi gurarea
instalaţiilor de semaforizare din in-

tersecţii, care să cuprindă şi sem-
nalizarea specifică bicicliştilor. 

Specialiştii în transporturi din
cadrul municipalităţii au elaborat
devize pentru fiecare categorie de
lucrări în parte, ce presupun urmă-
toarele: 

- modernizarea a 21 de auto-
mate de dirijare a circulaţiei; 
- upgrade pentru 30 de auto-
mate de dirijare a circulaţiei; 
- 548 de semafoare de bici-
clişti (LED); 
- 234 de semafoare pentru
vehicule (LED); 
- 300 de semafoare pentru
pietoni; 
- 60 de camere de detecţie
video; 
- 160 de bucle inductive; 40
de detectoare inductive; 
- 8 bucle VECOM; 
- 30 de butoane pentru bici-
clişti; 
- 22.760 mp de marcaje ru-
tiere pentru piste. 

Vrei s` iei bicicleta
cu metroul, 
pân` în parc?

Administraţia Metrorex îi ches-
tionează pe bucureşteni în privinţa
amplasării unor rastele în staţiile
de metrou, unde să-şi poată lăsa
bicicletele înainte de a-şi conti nua
drumul până la serviciu cu metroul.
O altă propunere se referă la posi-
bilitatea transportării bicicletei cu
metroul, până în apro pierea unor
parcuri sau în zona punctelor de
agrement. Această din urmă ofer-
tă este valabilă, însă, numai pen-
tru weekend. 

Cele două idei interesante -
adresate în primul rând clienţilor
fideli călătoriei cu metroul, dar
care utilizează şi bicicleta în de-
plasările lor - sunt supuse dezba-
terii publice de către Administraţia
Me trorex. Astfel, publicul călător
este chemat să-şi exprime punc-
tul de vedere, pe adresa con-
tact@metrorex.ro, până la sfârşi -
tul lunii aprilie, asupra urmă-
toarelor propuneri: 

1. Dacă este considerată utilă
amplasarea în zona staţiilor de

metrou a unor suporturi pentru par-
carea bicicletelor pe durata utili zării
metroului, şi dacă da, care sunt a -
ceste staţii, în opinia utilizatorilor.

2. Dacă există utilizatori ai
me troului care, în zilele de sfâr -
şit de săptămână, doresc să
poa tă transporta bicicleta în in-
teriorul tre nurilor de metrou, în
scopul deplasării spre diverse
locuri de agrement.

Rezultatele vor fi făcute pu -
blice în jurul datei de 1 mai.

Turul parcului, 
la pedale 

Prima pistă de biciclete din
Bucureşti a apărut în Sectorul 3, la
începutul lunii iunie 2007, graţie pri-
marului Liviu Negoiţă, care a con-
struit un traseu special ce încon-
joară parcurile „Al. I. Cuza“ (fost
IOR) şi Titan, pe o distanţă 7 km.
Tot atunci au început şi competiţi-
ile sportive cu role şi biciclete. 

Anul trecut, primarul general
Sorin Oprescu a permis accesul în
parc cu bicicletele, cu angaja-
mentul că municipalitatea va con-
strui piste speciale în toate par-
curile pe care le administrează,
pentru a evita eventualele acci-
dente provocate de biciclişti. Şi
s-a ţinut de cuvânt în luna august,
când a inaugurat în Parcul Tinere-
tului pistele de 6 km, ce pornesc
din zona Liceului „Gheorghe Şin-
cai“, străbat parcul şi au ieşiri
spre „Cuţitul de Argint“, Şos.
Olteniţei şi Orăşelul Copiilor. 

Anul acesta, la începutul lunii
aprilie, Primăria Sectorului 1 şi
Asociaţia Green Revolution au re-
luat Proiectul „La Pedale“, punând
la bătaie 250 de biciclete, cu 100
mai multe decât în toamna trecută.
Folosirea unei biciclete „verzi“
este gratuită timp de două ore şi
se face pe baza buletinului şi a
unui contract de dare în folosinţă
semnat la centrele „La Pedale“, din
parcurile Herăstrău şi Kiseleff.

Magda SEVERIN
magda.severin@ziuacargo.ro
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70 DE KM
de piste pentru bicicli[ti
Municipalitatea
Bucure[tilor va
extinde, anul acesta,
cu 70 de kilometri
re]eaua pistelor de
biciclete existent`,
în prezent, pe doar
câteva artere de
circula]ie [i în zona
parcurilor. Noile
trasee vor traversa
12 bulevarde [i 51 de
intersec]ii ce vor fi
marcate cu band`
performant` adeziv`
galben` [i cu
termoplast alb, iar
spre str`zile
adiacente unde vor
continua pistele, vor
fi montate
semafoare speciale.
Investi]ia, în valoare
de 24,1 milioane de
lei, presupune
opera]iuni multiple,
printre care [i
introducerea de noi
sisteme de
reglementare 
a circula]iei. 








